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Con motive cle un curso que ncalico con los Auditcrcs del Ai­
re, oe mo encornndi si ostudio de la neutralidad en la guerra aérea. La 
prcblematica juridica ous la materia ofrecia Homo a interosar'e vivamen 
to, despertandomo el dosco de profuniiaar cn la misma, sobro todo cuanao 
observe que miontras la neutralidad on la guerra terrestre y en la guerr: 
maritime eran campos bien trabajados, y tal vos por olio pudo plasnarse 
su normative en los Convenios 7 y XIII as La Ilaya do HOTj la neutralisa:
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estudiaban la neutralidad en el medio maritime y terrestre ( 1 ) •
Pue entonces ouando pensé oouvertirlo en tema de tésis docto­
ral y expuse mi idea al Doctor lEAVO NAVARRO, Auditor del Cuerpo Juri- 
dico del Aire, profonde conooedor de los problèmes publicos y privados 
que el espacio aéreo y exterior plan tea al Derecho Intemacional. Me 
ccmprendié y alentô, haciéndome el honor, que tanto le agradezoo, de 
figurer corno Director, verdaderamente no honorario, de la misma, Sin su 
concurBo, no hubiera podido llevar a término esta contribuciôn al estu- 
dio del Derecho de la neutralidad.
No puede pasar desapercibido a ningun juriste que el desarro- 
llo de la aviaciôn moderne ha planteado al Derecho Intemacional Publico 
toda une gama de cuestiones juridioas. Estas cuestiones se han heoho aho— 
ra, sin duda, mucho més importantes porque el aire se ha convertido en un 
teatro de operaciones militares de la mâs alta envergadura. La aviaciôn, 
con apenas un siglo de vida, se ha convertido, desde los albores de su c^ 
operacion con las fuerzas de superficie, en un Arma Hilitar y en elementc 
decisive para dilucidar las contiendas, trastocando, en virtud de sus apH 
caciones técticas, estratégicas y logisticas, conceptos que pareclan ina­
movibles dentro de los principios del arte militar y permitiendo, por - 
su radio de acciôn en constemte incremento, convertir todo el territorio 
enemigo en teatro de operaciones. La experiencia nos ensena que también 
el espacio aéreo de los paises que ban permaneoido neutrales en una con—
(1), Asi, REUTER, en su Derecho Intemacional Publico, Barcelona 1978, al 
estudiar la neutralidad, se ocupa de la neutralidad y guerra terrestre y 
de la neutralidad y guerra raaritima, omitiendo toda referencia a la neu­
tralidad y guerra aérea. Lo mismo ocurre con DELBEZ en "Les principes gé­
néraux du Droit Intemational Public" 3® éd., Paris 1964, aunque aqui eï 
hecho es, tal vez, mas llamativo porque dentro del libro III, que dedioa 
al Derecho de Guerra, estudia, en los capitules III, IV y V la guerra te­
rrestre, la maritime y la aérea. El capitule VI lo dedica a la neutrali­
dad, donde se ocupa del Derecho de la neutralidad en general, de la neu­
tralidad en la guerra terrestre y de la neutralidad en la guerra mariti­
me pero, en cambio, no lo hace de la neutralidad en la guerra aérea.
tioibci 3c:f e;:p-u©3'to 2. lam evmntualJIader g icricrGS' j por Hta rax6 , y - 
por Ic goca atoneicn que la materia ha roarccido hasta ahora en la doctri­
ne. eoparnlc, nou ha garecilo util, cnnndo nencs, iiaccr un estudic uolre el 
Derecho Internncicnal aéreo nul ice. M o  a Ice paie 20 neutrolee j leligorun- 
to3. La naturaleza particular del espacio aéreo y de la guerra aorra, àenan 
àa también, para las cuestiones de la neutralidad, reglas especiales. Da - 
eloccicn Jel tema de tésis puede, pues, justificarce en at-eucién a a do-
To 38 que para el internacicnalistg el tema de la neutralidad 
aérea tiens poco insérés acadéuico. "lli Dspana - dice PERNANDEZ PlCEE: - 
se escribe tan poco sobre la probleuatica juridica de las aituaciones bé- 
- ^ i cas que poderncs docir que - virtualnente - es un te ma abajidonâdo” (1).
D1 ubandono del Derecho de Guerra 02 tanto nas procoupante cuanto que los 
conflictos hélicos continua# y le ausoncia de replac cn su conducts pue le 
retrotraerncc d tiero'^ os de barbarie. Dose a tcdas las déclaracionos y use 
nas intend me s, la guerra continua enisticndc y el estado actual de las 
ncruas rue dcben oncauzrla es dosastroco.
La ilueion de un" pas perpétua os hop ma g viva - dice GARCIA 
LE ENTERRIA (2) - que on otras opcoas histcricas elle no solo por 7& con 
ciencia de pue los nodios hélices astrales pusden poser en cuestidn hacta 
la oxistoncia de la vida hurr.na sobre la tierra, s in o también porouc la - 
concioncia moral ce ha dcsarrollalo indudabi c • vent e os sus apDicaciones so­
ciales y sa idc docantando entre las repères en t..ci once colectivas la, idea 
de que un conflicto arcade es una via absurda cura dilucidar un conflicto
(1). FIT-VANLDZ IIMDD, I.D.: El actual Derecho de la Guerra. Revista espa-
nola ici Derecho hiiitor, num. 33; Ln:ro - Junio 1378. Pag.
(2). Ml pag. VI ici Pré logo a la cbra de TBIADA GONZALEZ, Luis; RI rësarci-
mianto de los dulos de la gucr a, hladrid 1165 •
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politico. Por eso puede entenderse que las probabilidades de nuevas guerras 
son hoy bas tante raras (l). P:-ro " no inns dejemos enganar por las ideas de 
paz perpétua - dice îTEF (2) No hacen sino aumentar el peligro de guerra, 
pues descansan sobre una concepcion erronea de la naturaleza humana. Los -
seres humanos no son angeles ".
Bueno es que la comunidad intemacional prohiba la ,guerra, que 
hagamos cuanto esté a nuestro alcance para evitarla, pero no csrremos los 
ojos a la posibilidad de que estalle en cualquier momento.
Lo prudente y sensato es regularla (3), moderar el arbitrio de 
los beligerantes por el unico medio a nuestro alcance: el Derecho. La fuer- 
za de las armas debe acatar la fuerza del Derecho. Gierto que en el momento 
actual de adelantos tecnologicos, son isuchas las dificultades que se pre - 
sentan en el proceso de la total aplicacion del-derecho de la guerra y la 
neutralidad. Sin embargo, en el momento de un conflicto armado, ese Dere­
cho, a pesar de lo imperfacto y poco adaptado que esta a los medios y mé- 
todos de combate actuales, ejerce una positiva influencia sobre los comba- 
tientes y sus Gobiernos y es, a menudo, el unico elamento de orden en las
relaciones de los beligerantes entre si y con los neutrales. Por eso, dice
PASTOR RIDRUDJO (4), el Derecho de Guerra, "el ius in bello", es una de las
(1). El fantasma de la guerra nuclear no parece que vaya a convertirse en 
realidad. Su posibilidad anticipa, ademas, segun se ha puesto de relieve, 
la eliminacion de la distincion entre beligerantes y neutrales, la Iluvià 
de sustancias radioactives descenderia sobre enemigos y neutrales.
(2). NEF, John V.: La Guerre et le progrès humain. Paris 1954, pag* 539*
(3). No regular la guerra porque esta prohibida es una proposicion falsa. 
Gonfundir la prohibicion de la guerra con la realidad de su inexistencia 
es una torpeza fuera de toda realidad - concluye FZSI'AITDEZ FLORES - (opus 
cit. pag. 35)"
(4)* PASTOR RIDRUEJO, J.A.: La proteccion a la poolacion civil en tiempo 
de guerra. Universidad de Zaragoza. XGLILTX. Pag. 19.
disciplinas juridicas de la que mènes debiera desinteresarse el hcmbre de 
leyes de este siglo*
No amo la guerra como expresion humana pero como militar pro- 
fesional tengo que reconocer que cuando menos los conflicto bélicos loca- 
lizados se suceden ininterrumpidamente y es forzoso confesar la crisis t_o 
tal que en nuestros dias esta sufriendo si Derecho de Guerra y de la Neu­
tralidad, La inobservancia de las leyes de la guerra en los conflictos ar 
mados de hoy es évidente y su insuficiencia normativa también (1). Estoy 
convencido de la necesidad de intentar un nuevo esquema de regulacion del 
Derecho de la Guerra, pragmatico y operative.' Poner de relieve las dificul_ 
tades que el tema entrana, no puede servir de justificante para escamotear 
el trabajo, ciertamente erizado de dificultades. Pruto de esa disposicion 
intima a colaborar en la empresa es esta tésis, que no pretende ser una - 
rnuestra de capacidad de planteamiento en proiundidad de los problèmes, de 
estudio de los mismos y de criterio para resolverlos, sino que quiere si- 
tuarse en la linea de aportar elementos que pernitan una pussta al dia y 
codificacion de las reglas de la guerra y de la neutralidad aérea, que son 
las que estan mas huérfanas de normes.
No es facil eicponer cumplidamente en todos sus condicionantes, 
aspectos y contornos la problematica de la neutralidad en la guerra aérea.
Se trata de una institucién que a veces se impre^gna forzosamente de cclo — 
rante politico. Los Estados neutrales que en muchas ocasiones se esfuerzan, 
en un intercambio inacabable de concesiones, en permanecer al margen de una 
contienda, tienen que tratar a los beligerantes con tanta habilidad y con­
sideracion como firmeza y aunque se ha procuradô ofrecer las posiciones 
doctrinales sobre el punto controvertido, la version més objetiva de los 
hechos y de las actitudes adoptadas .por los neutrales durante las dos confia
(1). Es verdad que mientras los casos de violacion de las leyes de la ;guerr: 
y de la neutralidad son destacados por la prensa, los supuestos en que se 
cumplen son silenciados porque lo normal es que el Derecho de la guerra se 
cumpla.
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gr.'.cior.or: rruri d i :: ] es, sobre to.'o, a#te ] a r.-vc^ *: cl 6ii aérea beli gérante y 
j-.r rol'jcionar que cl Lcrccho Comparaco ha adoptado, sicrnpre tomando cerna 
punto de referencia lac formulacionec norinativac propucctac por la Co-jnisiaw 
de Jurictac de La Haya en 1923, ce forzoco reconocer la incidcncia, a veces, 
de factorec politicos dictorcionantec• Por ello el método utilizado en este 
trace jo tenia que cer nececarl arnente el interdi ccipl inari o.
Yo ce que esta tecic piedc- eau car .'ilgarja nncat: cfacoidn y con-
fieco eue eu autor también la ha tenido. Aunque se Jhâya tra^ajado con bi-
L iicgrafia franceca, ang'’cncrleamericaria e Itaiiana, es forzoco reconocer 
la lajuna de la doctrine al er-ar.a( 1 ). f tro defecto ce cebc al hecho de que, par 
razonec profecionalec, el autor no ha podido dccplazarse y permanccei- fuera 
para consultar toda la bibliografia que el tema ha producido, y la coctrina 
espahola sobre el particular es rauy escaca. Esta clrcunstancia ha motivado 
eue el fondo docui;ienta] conceguido haya teniuo que ser bien aprovechado. A 
las biblictecac que me han pcrmitico obiercric y a 1 as persoras o entidades
que me han rcmitlàc yen c:-es a y yer.t: li.iez; te cbrac existeates pero no ascqiij-
hles c-r Espana, quiere àojarlcs co:.mtr-jcia de mi ceude de jratitud, pojsque
gracias a elles hs % lo autri use este trcbajc.
De o tr: parte, si prsyrsso l'cs.lcc de la aeronautica y astrô-
r.cutlcs es tss. vertigirosc CuC el jerista, que es norsnlmeiite de pensamie#-
to mis reposaâc y eue cpera sobre los hechos os la vida, sicmpsse ansa rezd- 
yado en su trabajo.
Aludamos, por fin, al plan y^uc nos : roq onem.os. La tcsis esté es - 
tructurada en très paz-tes. En la Prz'-^ era Parie, iras plantcarms, a titulo 
de introducci on, la création de la des:; arlcicn o supervivencia de la neq.-
cst .bleeez , c:~: pr^supuestos basicos, que es lo que es
entiende per guerre aérea y eu'1 es cl ce .ce;: to de aeronave militar. De otra- 
parte, la realidad pluriestatal cn eue vivim.cs olliya a delimiter el espa­
cio aéreo neutral, schalanco sus frontcras, lo cual nos lleva a fijar los 
limites del teatro de la guerra aérea.
Era précise en un planteamiento inicial, e::poner las tecrja^ jrfût\- 
tenidas en cuanto al rcyimcn juridico i al espacio aéreo. Si Centre ce la û a - 
turalcza juridica del espacio acres, s ê  jha consagrado la reyla de la sobera-
(l) Eara bibliografîa en alemdn, sobre el Derecho de guerra en general 
y sobre el Derecho de guerra aérea y Derecho de la neutralidad en parti­
cular, nos remitirnos a la que ofrece la Revue de Droit Pénal Militaire 
et de Droit de la Guerre 1963,11-2(pays. 404-439),1968, VII-2(pags.348- 
362) y 19fîC,XIX 1-2(pégs. 133-153), sisteraatizada por J. EE72, L. HAEEIIG 
y EEZTDOLD. •
All
nia de cada Estado sobre el espacio aéreo que lo cubre, ninguna solucién 
se ha dado al problema de la extension vertical de esta soberanîa.
La delimitacion del tema exigfa, en fin, en esta Primera Parte, 
la formulacion de un concepto de neutralidad aérea y el estudio de las fuen­
tes del Derecho de la neutralidad aérea.
El nucleo principal de la tesis lo compone la Segunda Farte, que 
esta dividida en dos Titulos en les cuales se expone el contenido de la neu­
tralidad aérea. Comienzo por analizar en el Titulo primero los derechos y 
deberes de los beligerantes con respecto a los neutrales. Es aqui donde es­
tudio, en primer término, la posibilidad de que los beligerantes impôngan 
restricciones a la navegacién aérea de los neutrales por las inmediaciones 
de la zona de operaciones y los derechos del Estado ocupante con respecto a 
la navegacion aérea neutral sobre territorio sujeto a ocupacion de guerra.
Viene a continuacion el estudio del derecho que tiene el Estado 
beligerante a requisar en deterrainadas circunstancias las aeronaves priva— 
das encontradas en territorio enemigo (ius angariae). Ingerencia en el pa— 
trimonio neutral lo constituye también el derecho del beligerante a retener 
o embargar en sus aeropuertos, durante cierto tiempo, la salida de las ae­
ronaves neutrales con el fin de evitar la divulgacion de ciertas informacio- 
nes que hayan podido adquirirse durante la estancia en territorio beligerante.
Dentro del trato y consideracion juridica del personal hay que 
determiner la condicion de los subditos neutrales contratados por los beli­
gerantes para prestar sei’vicio en sus fuerzas aéreas y el trato que se debe 
a este personal neutral cuando es capturado por el otro contendiente en fun- 
cion de las distintas hipotesis que pueden plantearse.
El importante capitulo dedicado a la inviolabilidad del espacio 
aéreo neutral se resuelve en la prohibicion para los beligerantes de reali­
zar actos de hostilidad en territorio neutral y de que sus aeronaves milita­
res penetren en la jurisdiccion del Estado neutral, deteniéndose en el ané- 
lisis de dos excepciones a ésta prohibicion de paso; el vuelo de aeronaves 
sanitarias de los Estados beligerantes sobre paises neutrales y la entrada
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de las aeronaves militares beligerantes en jurisdiccion neutral a bordo de 
buques de guerra.
Cierra el titulo I de esta Segunda Parte un breve capitulo so­
bre falsificacion de los signos distintivos de la nacionalidad y naturaleza 
de las aeronaves beligerantes»
El titulo II de esta Segunda Parts estudia los deberes y dere­
chos de los neutrales con respecte a los beligerantes, significando que los 
deberes se configuran como la norma general en que se traduce la actuacion 
de los neutrales y que los derechos solo aparecen como excepciones.
Su capitulo I se ocupa de la incidencia de la guerra en el re­
gimen de vuelos internacionales sobre territorio neutral y de la actitud 
que puede adoptar el Estado neutral con respecto a las aeronaves de las par­
tes contendientes estacionadas en su territorio, una vez Jecretado el cierre 
de la frontera aérea, y el Capitulo II estudia, en cambio, la licitud de cir- 
culacion de la aviaciôn neutral sobre el territorio beligerante.
Especial relevanoia tiene el Capitulo III donde se estudia el de- 
ber que los Estados neutrales tienen de impedir por todos los medios a su al­
cance la entrada de un avion militar de los beligerantes en jurisdiccién neu­
tral, forzandole a aterrizar cuando llegue a entrar y dccretando el seouestro 
del aparato e internamiento de su tripulacion y pasajoros. El paso de aero­
naves civiles beligerantes por territorio neutral recibe, en cambio, un tra- 
tamiento distinto, entendiéndose que su transite no viola la neutralidad de 
un Estado. 3e analiza a continuacion las consecuencias légales del estable­
cimiento por une de los contendientes de bases aéreas o de rampas de lanza- 
miento de misiles en territorio neutral. Y sc termina el capitulo con un apar- 
tado referente al deber que también tienen los Estados neutrales de impedir 
en el ambito de su soberanîa el reclutamiento forzoso de pilotos o la insta- 
lacion de oficinas de alistamiento, aunque sean privadas, en bénéficie de los 
combatientes. Menos podran tolerar que subditos beligerantes reciban instruc- 
cion o entrenamiento como pilotos de vuelo en su propio territorio.
La prohibicion de ayudas y facilidades a la navegacion aérea de 
les beligerantes se resuelve con mantener los neutrales una estricta neutra-
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lidad en la utilizacion de las comunicaciones, sin que la iluminacion noc­
turne del pais neutral puede ser interpretada como violacion del principio 
de prohibicion de ayuda a la navegacion aérea beligerante, aunque en ocasio­
nes pueda servir a ésta de magnifies punto de referencia para orienter sus 
ataques oontra el territorio enemigo.
Dentro de los deberes de abstencion que los Estados neutrales 
tienen con respecto a los beligerantes, se analizan los suministros de mate­
rial aeronautico militar neutral a un beligerante, estableciendo una clara 
distincion entre el apoyo militar que el gobierno neutral concede a un beli­
gerante y el apoyo concedido al beligerante por personas privadas. Las aero­
naves pertréciiadas en territorio neutral no pueden tomar parte en las acciones 
de guerra lo que obliga a todo Gobierno neutral a adoptar raedidas para evi­
tar el equipamiento y salida de aeronaves presuntamente destinadas a ser uti- 
lizadas en la contienda. Se cierra el capitulo dedicado a los deberes de abs— 
tencion con el establecimiento de la obligaciôn del Estado neutral de impe— 
dir en su territorio la observacion aérea realizada con el fin de facilitar 
informacién al otro beligerante.
El capitulo VI y ultimo del titulo II de la Segunda Parte reco- 
ge el derecho de todo Estado neutral a la reparacién y compensacién de los 
danos ocasionados en su territorio por violacion de la neutralidad aérea.
Viene a continuacion una Tercera Parte dedicada al estudio dsl 
modo en que la neutralidad se veria afectada por una guerra en el espacio 
ultraterrestre y do si la extension de la guerra al espacio exterior pondrfa 
fin al concepto mismo de neutralidad. El impacto de la guerra en el espacio 
exterior sobre la neutralidad estara en funcion de la naturaleza juridica de 
ese espacio; por ello se dedica un apartado al repaso de las tésis mas desta- 
cadas acerca del estatuto juridico del espacio supraterrestre. El analisis 
de la posicion adopatada por el Tratado de 27 de Enero de 196? en el que se 
déclara que el espacio exterior sera libre y acoesible a todos los Estados 
y que la exploracién y utilizacion del espacio se harén con fines exclusiva- 
mente pacificos, pone fin a esta Tercera Parte que ofrece un riesgo claro, lo 
mismo que el Derecho del espacio en general; se prèsta mucho a dejar volar 
la imaginacién. Se ha procurado por ello, el evitar hacer la menor concesién
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en este sentido y a tal fin se ha trabajado sobre datos juridicos o cienti- 
ficos vigentes en la actualidad o cuya apariciôn futura es solo cuestién de 
tiempo*
Que formulaciones validas y realistas pudieran seir/ir para regu­
lar la problematica que la neutralidad plantea en la guerra aérea constitu- 
yen los ultimes aspectos tratados que cierran, a modo de conclusiones, mi tra­
ba jo.
PRIMERA PARTE
LA NEUTRALIDAD AEREA EN GENERAL
INTRODÜCCIQN
VIGMGIA DE LA NEUTRALIDAD.
1. La materia de la neutralidad en la guerra aérea constituye una 
novedad en el Derecho Intemacional Publioo pues si bien el uso de las 
aeronaves data de mâs de un siglo, no lo es menos que hasta la Guerra 
del 14 no se habia planteado, casi, incidencia de mayor importancia re— 
lacionada oon aquélla. Por lo demâs, ha habido una cierta uniformidad 
en las soluciones que se han dado en la prâctica a varias de las Ques­
tions s que se han ido suscitando; en el Proyecto de los Juristas de La 
Haya, de 1.923, ya se propusieron preceptos concordantes con esas solu— 
ciones#
La primera Question a dilucidar en este campo es la posibi­
lidad de existencia, hoy y en el futuro, de paises neutrales o no beli­
gerantes.
Parece que el tema de la neutralidad va resultando anacro- 
nico y no présenta otro atractive que el puramente académico pues Tren­
te a los numerosos trabajos dedicados a la guerra aérea, especialmente 
en el lapso de tiempo que corre entre las dos conflagraciones raundiales, 
hoy, en cambio, las publicaciones sobre el particular han menguado y 
no se ven compensadas con las que hubieran podido suscitar las nuevas 
formas de guerra que en el espacio celeste se pueden desarrollar, debi- 
do, tal vez, a la oorriente levantada desde los comienzos de su utiliza-
cion de dedicarlo solo a fines cientifioos y humanitarios.
Bajo la pres ion de unas guerras a la vez générales, por 
el numéro de sus participantes, y totales, por los medios empleados, 
los neutrales, como dice DE VTSSCHER (l), han vis to saorificar los dos 
intereses primordiales de la neutralidad: la integridad territorial y 
el mantenimiento de las relaciones comerciales de sus subditos (2). Asi 
como antes las guerras no involucraban mas que a un sector concrete de 
la comunidad intemacional, quedando al margen de ella la mayor parte 
de las naciones, los conflictos de hoy tienden a impli car a un numéro 
progrèsivo de paises sobre todo si los mécanismes de los pactes politi 
ce—militares, de ambito rauy ampli o, funcionan bien a la hora de la ver­
dad# El campo de operaciones bélicas desconoce asi hoy fronteras por 
mar y aire#
En 1#914, la violacion del territorio de un Estado neutral 
provoco aun la repuisa del raundo entero.
Por una singular ironia, es en una guerra expresamente con— 
denada por la Sociedad de Naciones y marcada por la aplicacion de san- 
ciones colectivas, donde puede hallarse une de los ultimes ejemplos de 
aplicacidn, mas o menos regular, de las normas tradicionales de la neu­
tralidad; en efecto, durante la guerra italo—abisinia, los terceros Es— 
tados, inc lus o los miembros de la Liga, observaron con respeto a las 
dos partes las normas relativas a la neutralidad en la guerra terrestre, 
asi como las referentes a la'guerra maritima o aérea.
(1) Charles DE VTSSCHER: Teoria y realidades en Derecho Intemacional 
Publico. Traduceidn espahola. Bosch, Barcelona 1#962.
(2) Para FEIAGA TRIBARNE también, la neutralidad ha perdido su principal 
razdn de ser que era de indole econdmica: el mantener una cierta norma- 
lidad, con gar antias, al corner cio de los neutrales# La guerra economica, 
con todo su tinglado de contingentes, "navy-certs", certificados de ori- 
gen, listas negras, etc., ha barrido el sistema tradicional, prolongan— 
do sus efectos en tiempo de paz. El embargo de cierto tipo de productos 
estratégicos es la prolongacion en el "estado intermedio" de los prin­
cipios del bloquée y del contrabando de guerra# Precisamente aqui tene— 
mos un nuevo caso en el que habrâ que construir "los derechos de les 
neutrales en paz" # En tomo a estes fenômenos se ha producido un derrum— 
bamiento total del viejo esquema de derechos y deberes de los neutrales. 
(Guerra y paz: Nuevos problemas del concepto de neutralidad, en "Estudios 
de Derecho Intemacional. Homenaje al Prof. Barcia Trelles. Universidad 
de Santiago de Compostela, 1.958")
Antes de 1*939, la tensidn politica europea habia alcanza— 
do ya un grade tal que el hecho de que fuerzas militares atravesasen 
y ocupasen un pais neutral entraba en las prévisiones de las masas lo 
mismo que en los calcules de las Cancillerias* Semejantes actos eran 
ya considerados, simplemente, como un episodic mas en el marco de una 
guerra general•
Con la época de la aviaciôn de guerra, a principios de la 
Guerra Mundial, la neutralidad fue considerada, lo mismo por el Eje 
que por los Aliados, como un concepto anticuado*
Desde entonces,-da la impresiôn de como si se hubiera adue— 
nado de las mentes el pensamiento de que el tipo de guerra moderna ha— 
ria cada vez mas inutil toda tentativa de regulacion juridica, especial­
mente en el caso de la guerra aérea, de la neutralidad. Para algunos, 
como LE GOFP (l), una idea se impuso ya en la II Guerra Mundial: la de 
la necesidad; necesidad de los paises beligerantes de alcanzar a todo 
trance a sus adversaries, asumiendo sin falso recato la responsabilidad 
de sobrevolar un Estado neutral si para el logro de su fin fuera nece— 
sario. Lo mismo que el respeto a los no beligerantes o la no inclusion 
de la poblacion civil en los riesgos y peligros de la guerra, la idea 
de la neutralidad se difumina, desapareciendo la figura del neutral.
El mismo LE GOPF, queriendo vaticinar sobre esa posibilidad de existen- 
cia de la neutralidad a que aludiamos, advertia en 1.955 que las guerras 
futuras no permitirian la existencia del neutral ni el respeto de la 
neutralidad. Los Estados neutrales seran invadidos y ocupados, ya en 
nombre de la identidad de criterios con los sustentados por una parte 
contendiente, ya alegando razones estratégicas. No importa cual sea el 
motive, lo cierto es que el resultado sera el mismo: la ocupaciôn.
En un estadio historiée posterior, el nacimiento de la nue- 
va aviaciôn con las aeronaves a reaaciôn y la invenciôn de los proyec- 
tiles balisticos implica deberes dificiles de asumir para el concepto 
de neutralidad. La obligaciôn de impedir las incursiones de las aerona—
(l) Marcel LE GOFF: La guerre aérienne. Manual de Droit Aerien. Droit 
Public. Paris 1.954, pag. 457 y en Revue Générale de l’Air. 1.955, pAg. 
165 y sigtes.
ves militares de los beligerantes se vuelva cada vez mas dificil, sobre 
todo para los pequenos parses* La carrera de los cohetes a traves del 
espacio exterior ignora no ya el concepto de neutralidad, sino incluso 
los de territorialidad y soberanîa* La prohibicion de sobrevuelo por 
un territorio, la idea de paso inofensivo, pierden su primitiva signi— 
ficacion con respecto a las aeronaves que se desplazan por los espacios 
siderales* Existe asi un riesgo de progresiva devaluacion de la neutra— 
lidad.
La apariciôn de las armas termonucleares plantea la cuestiôn 
de si no convierte en vana la neutralidad en el piano militar, de si 
puede todavîa la neutralidad protéger verdaderamente al Estado neutral 
al igual que lo ha hecho en tiempo de las llamadas armas convencionales.
Este problema tiene dos aspectos:
Un primer aspecto de ciencia y de técnica militar que no 
soy compétente para enjuiciar. Con todo, soy de la opiniôn de los que 
creen siempre en el valor de la neutralidad armada.
Un segundo aspecto, el aspecto politico: los paîses neutra­
les que no tienen estas nuevas armas sôlo pueden hacer frente a conflic— 
tes armados, internes o internacionales, donde se empleen armas conven— 
cionales. En estas circunstancias, la neutralidad continua desempenan— 
do su papel protector. Una guerra nuclear encierra el peligro no solo 
de aniquilar a los participantes en las hostilidades sino también el 
de destruir a todos los paîses neutrales (l).
En las guerras del futuro con misiles intercontinentales 
de cabeza nuclear, la irrelevancia estratégica de supuestos Estados neu— 
traies es probable que ofrezca la mejor garantîa de permanecer ajenos 
al conflicto. Sin embargo, con toda probabilidad, taies Estados neu— 
traies tendràn poca oportunidad de disfrutar de esta situaciôn inhibi—
(l) En materia de bombardeo atômico, el limitar los efectos de una me— 
dida a un paîs determinado puede ofrecer dificultades a veces insupera— 
bles; en este sentido BINDSCHEDLER: Die Neutralitât in modernen VSlke— 
rrecht. Zeitschrift fur Auslândisches offentliches Rescht und VSlkerrecht. 
Band 17, num. 1, Junio 1*956• (tornado de Revista espahola de Derecho 
Intemacional, vol. XI, num. 1-2, 1.958, pag# 368).
cionista dice SCHWABZENBERGER (!)• Tendran que hacer frente a nuevas 
formas de invasion de su espacio aéreo: contaminaciôn nuclear, epidemias 
y enfermedades que son inseparables del uso extendido de armas ABQ por 
los beligerantes.
2. En otro orden de ideas, hablar de la neutralidad hoy, cuando ca­
si todos los Estados del mundo estan ligados entre sf por las obligacio— 
nes résultantes de la Carta de las Naciones Unidas, puede parecer un 
contransentido (2). Con todo, la opinion es la de que la neutralidad 
sigue siendo posible en el marco de la O.N.Ü. incluso en aquellos supues­
tos en que la Qrganizaciôn décida llevar a cabo una acciôn coercitiva 
intemacional de caracter armado. KUNZ, por ejemplo, se niega a recono­
cer la aboliciôn de la instituciôn de la neutralidad por la Carta de 
la O.N.U. (3)* Contraviene, ademas, segun KQROTIN (4), el art. 48 de 
la Carta que admite la posibilidad de la neutralidad incluso para los 
miembros de la O.N.U.. De hecho, segun dicho articulo, el Consejo de 
Seguridad determinarîa si la acciôn necesaria para ejecutar sus décisio­
ns s habra de ser llevada a cabo por algunos miembros solamente. Asi pues, 
en taies circunstancias, los demas miembros permanecerian neutrales.*4 
CHAUMQN se inclina también por la subsistencia de la neutralidad dentro
(1) Georg SCHWARZENBERGER: Intemational Lav and order. London 1.971,
178.
El sistema de defensa estratégico de los EE.UU., declaraba CARTER, 
seguirà estando basado en la "triada" actual: misiles balisticos inter­
continentales, misiles disparados desde submarines y bombarderos pilo- 
tados. Estâmes en una época en que la estrategia se establece en base 
a los misiles. (Del periôdico "El Fais", Aho II, num. 361, viernes 1 de 
Julio de 1.977, P^# 2).
(2) La int erpr e tac i ôn de la Carta de las Naciones Unidas en el sentido 
de que deroga por complète la instituciôn de la neutralidad esta difun- 
dida en la literatura internacionalista (por ejemplo, KELSEN: Théorie 
du Droit International Public, Recueil des Cours, 1.955, t. 84, pags. 
57-61).
(3) Véase "La crise et la transformation du Droit des Gens", Recueils 
des Cours 1.956, t. 88, pags. 79-81.
(4) Y.A. KOROVIN y otros, Derecho Intemacional Publico, México 1.963, 
pag. 439.
de un sistema de seguridad colectiva (l) y juristes de 47 paises, reu- 
nidos con motivo del VII Congreso Intemacional de Juristes demôoratas, 
estdn de acuerdo en la compatibilidad de la neutralidad oon las dispo— 
siciones de la Carta de la O.N.U* pero estimando, en cambio, que es in­
compatible con el hecho de formar parte de un Tratado militar regional, 
tipo NATO, por ester la neutralidad fntimamente ligada a la soberanîa 
y a la independencia de los Estados (2).
Por contra de lo que antecede y habida cuenta del area geo­
politics en que vivimos, es précise poner de relieve que alguna de las 
obligaciones consignadas en el Tratado de Roma, por el que se oreô la 
Comunidad Econômica Europea, pueden entrar en conflicto con el Derecho 
de la Neutralidad o plantear problemas en el marco de una politics neu­
tral. Aunque los miembros de la CEE forman parte, salvo Irlands, de 
la misma alianza militar, la Comunidad no supone, en si misma, ninguna 
alianza militar. Las obligaciones de caracter militar que impone la neu­
tralidad son, pues, compatibles con el Tratado de Roma y es en el pia­
no de las relaciones econômicas y comerciales donde pueden surgir los 
problemas.
3. En realidad, las numerosas discusiones que han mantenido tanto los 
juristas como los hombres de Estado responsables ponen de manifiesto 
que la afirmaciôn de que no habra en lo sucesivo ninguna nacidh neutral 
podria perder toda significacion y parecer, como se ha dicho, la afir- 
macion de un visionario bien intencionado pero incapaz de distinguir 
entre las aspiraciones teôricas y la realidad# De ello se sigue que el
(1) CHAUMQN, Charles: Nations Unies et neutralité. Académie de Droit 
International. Recueil des Cours. 1.957, pags. 5 a 60.
(2) VII Congreso de la Asociaciôn Intemacional de Juristas Demdcratas, 
3® Coraisiôn. Sofia 1.960. Aspectos juridicos de la neutralidad
Basândose, sin duda, en la posibilidad de la neutralidad en el mar­
co de la O.N.U., el Consejo Federal Helvético (Gobierno) ha afirmado 
que el hecho de ser miembro de Naciones Unidas y la prâctica de una po­
lit ica de neutralidad son, en realidad, plenamente compatibles.
Suiza se habia abstenido has ta ahora de ser parte de la O.N.U. en 
virtud, justamente, de su politica neutral. Sin embargo, segun se anun- 
ci6 en Bema, es posible que en un futuro prôximo solicite su admisi6n, 
(Informe dado a conocer el 30 de Junio de 1.977 por el Gobiemo helvé— 
tico. Del periôdico "El Pais", del 1 de Julio de 1.977)•
estudio de las cuestiones referentes a la neutralidad es siempre inte- 
resante. La oorriente doctrinal que condena el concepto de neutralidad 
es una opiniôn que no queda refrendada por el Derecho positive. El he­
cho cierto es el reconocimiento por el Derecho Intemacional del esta­
do de neutralidad (1)•
La prâctica de la II Guerra Mundial demostrô que pese a con- 
siderarse la neutralidad entonces como un concepto anticuado, hubo par­
ses que consiguieron permanecer neutrales en medio del creciente tota­
litarisme de la guerra (2). Si bien la voluntad de vencer en los conten­
dientes fue capaz de saltarse los cauces con que el Derecho pretendia 
canalizar sus libres iniciativas, ese deseo de independencia no llegô 
al punto de suponer un desconociraiento sistemâtico de las normas y usos 
de la guerra; antes al contrario, la fuerza moral con que el Derecho 
constrenia su conducta encuentra buena prueba en el cuidado que tuvieron 
los beligerantes de justificar ante la opiniôn mundial las vulneraciones 
que cometieron.
Cierto que abundaron las violaciones de las normas del De­
recho Bélico por parte de uno y otro bando y esta circunstancia produ- 
jo una lôgica decepciôn que del hombre de la calle pasô a los mismos 
internacionalistas, como dice PASTOR RIDRUEJO (3), e incluso a la Comi- 
siôn de Codificaciôn de las Naciones Unidas que en su primera sesiôn 
de 20 de Abril de 1.949 acordô no incluir al Derecho de la Guerra en
(1) Sobre lo que la neutralidad ha sido y el papel que queda reservado 
a la neutralidad en las guerras del futuro, puede verse KOMARÎTICKI, Ti­
tus: The place of neutrality in the modem system of International Law. 
Recueil des Cours, vol. 80, 1.952• I, pâg. 399 a 510. Académie de Droit 
International.
(2) Espaha: Declaraciones de neutralidad de 4-IX-1.939 (guerra de Ale- 
mania contra Francia, Inglaterra y Polonia), Rep. Aranzadi Legis (1.939), 
pâg. 1.124 y 12-7-1.940 (Alemania contra Bélgica y Holanda), Id. (1.940), 
pâg. 832} declaraciones de "no beligerancia", de 12-VI-1.940 (Italia 
contra Francia e Inglaterra),Id. (1.940), pâg. 1.033, 7 de 18-XII-1.941
(Japon contra EE.UU.), Id. (1.941), pâg. 2.171 (tornado de Derecho de 
pesca y mar territorial espahol; Manuel MEDINA ORTEGA, en Rev.Esp. de 
Derecho Intemacional, vol. XVI, num. 1-2. Tfedrid 1.963, pâg. 70).
(3) PASTOR RIDRUEJO, José Antonio: El Derecho actual de la guerra y sus 
perspectivas. Universidad de Valladolid, 1.961, pâg. 18.
su programa de trabajo (l).
Después de la II Gfuerra Mundial, la neutralidad aérea ya 
figuré entre las cuestiones inscrites en el programa del III Congreso 
Intemacional de Derecho Comparado, que tuvo lugar en Londres del 31 
de Julio al 5 de Agosto de 1.950*
La importancia cada dia creciente del papel que la aviaciôn 
tiene en la vida econômica de un pais en sus relaciones con el extran— 
jero no permite pensar en un cese total del comercio exterior manteni­
do por via aérea en el caso de desencadenarse un conflicto entre terce— 
ros paises, debiendo arbitrerse fôrmulas que permitan proseguir en con- 
diciones de seguridad juridica aceptable la actividad aeronautica del 
pais que permanece neutral.
Ocurre, sin embargo, que el neutral ajeno a la guerra no 
quiere ver comprometido su derecho a la existencia y a la propia conser- 
vaciôn y su reconocimiento implica, en primer término, que pueda prose­
guir su actividad normal de tiempo de paz. El beligerante metido de 11e- 
no en una guerra de la que puede depender la supervivencia misma del 
Estado, rehusa admitir que sus acciones puedan verse comprometidas por 
la actividad del neutral. Antes bien, pretende ejercer sobre ésta un 
control e imponerle todas las restricciones que juzgue oportunas para 
conseguir una plena eficacia en sus acciones bélicas, restricciones que 
pueden llegar en algunos casos a convertirse en una auténtica prohibi— 
ciôn de toda actividad neutral. El Estado neutral que no quiera aceptar 
los recortes impuestos al ejercicio de sus derechos corre el riesgo de 
que el beligerante se décida a utilizar la fuerza, ante la cual tendra
(l) Frente a este movimiento abandonista, cabria oponer, con PASTOR RI- 
DRÜEJO (ibid. pâg. 19), dos espeoies de consideraciones:
a) En todo caso,71os reproches dirigidos al Derecho de la Guerra 
y de la Neutralidad lo son contra su eficacia y no contra su validez.
Ni el profane ni siquiera todos los juristas distinguen conscientemente 
arabos aspectos del fenômeno juridico, pero lo que laraentan, eniealidad, 
es que los hechos hayan ocurrido de manera distinta a ciertos juicios 
de valor que ellos formulan "in mente" o que reconocen haber sido posi— 
tivados por la comunidad intemacional.
b) Contra todo lo que se pueda creer, un examen objetivo de los he— 
chos révéla un cierto grado de eficacia de las reglas bélicas y de la 
neutralidad.
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que ceder o emplear también la fuerza, comprometlendo entonoes, de for­
ma tal vez Irreversible^ su posioidn de neutraîidad*
Este es, en définitiva, el fondo del problems# IMa soluoidn 
de compromiso, aceptada mediants tratados rodeados de todas las forma- 
lidades, aparece como la fdrmula ideal para salvar el escollo pero la 
experiencia histories para conseguir ese logro estd liens de fracases* 
Ciertaraente, la neutralidad requiers para ser roantenida no 
solo una voluntad univooa y patente de no tomar parte directs en el con­
flicts armado sino el empleo de la fuerza necesaria para haoer que esta 
voluntad ses respetada* Pero entre estos dos elementos, la voluntad y 
la fuerza, indudablemente es la voluntad el que goza de primacia y la 
misidn del jurfsta estriba justamente en elaborar y establecer normas 
y reglas de derecho y no en calculer la fuerza que séria necesaria para 
evitar que estas normas se infrinjan; ahf estd la raz6n de que si el 
Estado neutral aplica, aunque no tenga éxito, todos los medios a su al- 
oance para hacer que su voluntad sea respetada, no sera responsable ju 
rî dico-intemacionalraente .
En conclusl6n, la neutralidad np ha desapareoido, sino que 
ha sufrido un process de cambio; sobre vive y sigue siendo una parte de
la vida de la comunidad intemacional (1)* Invariableraente, esto es na
teria de regulacion por el Derecho#
Los Convenios de Ginebra de 1#949, referentes a la protec-
cion de las viotimas de la guerra, se refieren oonstantemente a los pai
ses neutrales y les asignan un papel importante en el funcionamiento
(1) Segun inforraacion fechada en Rabat el 15-X-1#979, el 5 de Agosto 
de 1 #979 Jîauritania firmô en Argel el acuerdo de paz con el Frente Po 
lisario, abandonando la provincia de Tiris el Gharbia y afirmando su 
triota neutralidad" en el conflicts sahariano#
Al estallar el conflicts entre Irak e Irdn, en septiembre de 1#980, los 
Kstados Unidos y la Uhi6n Soviética decidieron mantener una actitud de neu 
tralidad (El Pais, 23 de septiembre de I.98O, p6g# 2)# El Présidente Carter 
apel6 a todos los paises en general y a la TJhiôn Sovidtica en particular 
p£Lra que mantuvieran una polftioa de manos fuera del conflicts, que es la 
que los Estados Dhidos pensaban llevar estrictamente adelante# (A#B#C#,
25 de septiembre de 1#980, pdg# 14)* Y el Jefe de Estado soviético por 
su parte aprovechd la visita ofioial del Presidents sirio a Hoscd el 8 
de octubre de 1.980 para reiterar la neutralidad de la U#R#S#S# en el oojn 
flic to irano-iraquf (El Riis, 9-X-1#980, pdg# 1)#
El portavoz oficial del Gobiemo de Espana dio el 28 de septiembre de 
1 *980, un mentis oficial al supuesto apoyo espanol a la causa de Irak en 
su guerra contra Irdn# "Espana -eubrayd el portavoz del gobiemo- mantiene
una polftioa de neutralidad y de no injerencia en el conflioto" (A#B#C# de 
28-IX-80, pâg. 19).
y aplicacion de los Convenios* El funcionamiento mismo de las Potencias 
Protectoras, segun esos Convenios (asi como segun el Convenio de La Ha— 
ya de 1*954, relative a la proteccion de la propiedad cultural), seria 
imposible sin la existencia de los Estados neutrales* Varias clausulas 
de los convenios ginebrinos de 1*949 y del de La Raya de 1*954 se refie­
ren igualmente al régimen de la neutralidad en la guerra aérea (l)*
Los Protocoles adicionales a los Convenios de Ginebra, san— 
cionados por la Conferencia Diplomatica sobre Eeafirmaciôn y Desarrollo 
del Derecho Intemacional aplicable a los conflictos armados, que fina— 
liz6 en Ginebra el 10 de Junio de 1*977, tampoco han olvidado la neutra— 
lidad como se vera al estudiar el sobrevuelo de aeronaves sanitarias 
beligerantes por paises neutrales*
Existen, pues, razones que empujan a dejar sentadas las ré­
glas relativas a la neutralidad en la guerra aérea pues entre las cues- 
tiones de Derecho Intemacional en relacidn con la guerra aérea, la de 
la neutralidad es, sin duda, una de las mas importantes*
La pesimista perspectiva de guerras universales en el futu— 
to no debe detener por si sola el jurista en su labor de prevision y 
regulacion de todas las posibilidades* La experiencia obtenida desde 
las dos guerras mundiales nos lleva a pensar que el estudio del proble— 
ma de la neutralidad no cabe abordarlo desde el solo enfoque de una con— 
tienda total o de un periodo de paz absolutamente general, pues las con— 
frontaciones bélicas habidas desde entonces aparecen como conflictos 
muy localizados bien que detrâs de sus protagonistas, paises de poco 
peso especifico hasta ahora en el contexte nrundial, se raueven los inte— 
reses de los grandes bajo la forma de ayudas, mas o mènes veladas, a 
la causa de cada une de los contendientes* Por eso se supone que, al 
igual que las leyes de la guerra, las de la neutralidad sean mas opérâti- 
vas en el future solo en las guerras parciales, emprendidas con el vis—
(l) Y*A* KQROVTN; opus oit*, pàg* 443*
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to bueno de las Grandes Potencias (l).
(l) La incompatibilidad de la neutralidad con la guerra modema seria 
a base de considerar como unica futura guerra posible a la guerra total 
o universal* Este tipo de guerra, por motives psicologicos y politicos, 
es muy poco probable y en cambio si son posibles una serie de guerras 
parciales o locales en las cuales cabe admitir el derecho a la neutra— 
lidad*
Sobre los horizontes de la "guerra limitada" puede verse Leandro 
RUBIO GARCIA: Guerra atdmica, guerra limitada y politica de desatomiza- 
cion* Un aspecto Ae la crisis de la humanizacidn bélica; Rev* espanela 
de Derecho Internaoional, vol* XIII, num. 3, Madrid, 1*960, p^* 487 
y sigtes** José PEREZ MONTER0: La neutralidad en el presente; separata 
del vol. V de la publicacion de la Catedra "General Palafox" de la Uni­




NOCIQN DE GfüEEffîA AEREA Y DE AERONAVE MILITAR
Parece oportuno precisar dos conceptos que resultan fundamen- 
tales para el desarrollo del tema: el de guerra aérea y el de aeronave 
militar.
1. Es preciso définir la guerra aérea y determinar sus limites porque 
la neutralidad aqui considerada se desenvuelvé en el marco de la guerra 
aérea y antes de estudiarla, ver los problemas que plantea y el tratamien- 
to juridico adecuado, es preciso determinar las coordenadas que acotan 
la panorarnica en que se mueve. No es facil delimitar las actividades que 
pertenecen al arabito de la guerra aérea. Como criterios déterminantes 
de la pertenencia a una u otra de las formas de guerra se senalan el de 
la distancia del objetivo militar que se quiere alcanzar, el del Arma 
combatiente o Fuerza que lanza un medio bélico, etc. (1).
(l) En este sentido se ha definido la guerra aérea como la que se efec- 
tua por las fuerzas aéreas de los beligerantes, teniendo en cuenta para 
definirla los aparatos que se emplean, lo que obliga a determinar qué 
se entiende por fuerzas aéreas y por aeronave. La International Law Asso­
ciation, en el proyecto considerado en su reunion de Buenos Aires de 1.922, 
establecio en el art. 1 que: "Guerra aérea es el ataque hecho en tiempo 
de guerra por un beligerante empleando aparatos aéreos de cualquier cia— 
se y objetivo, sea en tierra, en el mar o en el aire".
Hoy dia, en que cada conflicto armado supone una conjuncion 
de las acciones bélicas de todas las Armas, estos elementos diferencia- 
dores parecen pobres; el avion està destinado a menudo a atacar objeti—
VOS en las proximidades del frente terrestre mientras que la artillerla 
moderna dispone hoy de proyectiles de muy largo alcance. Por otra parte, 
poco interés tiene saber quien acciona un ingenio bélico con tal que las 
réglas que rigen su empleo sean respetadas. Las fuerzas combatientes de 
tierra, mar y aire estan obligadas a respetar todas las leyes y usos de 
la guerra aunque algunas sean privâtivas de la guerra terrestre, mariti- 
ma o aérea.
Por eso, otros autores tienen en cuenta para calificar como 
guerra aérea el elemento que la sustenta o en el que se desenvuelve. Asi,
TAPIA (l) dice que la guerra aérea se desarrolla en y desde el espacio 
aéreo, utilizando la aeronave como medio. Toda actividad bélica efectua— 
da por o desde una aeronave, en o desde el espacio aéreo, constituye un 
acto de guerra aérea. Y LAUWSRS estima (2) que la guerra aérea compren­
ds todas las acciones bélicas que tengan su causa o consecuencias inrae— 
diatas en el espacio aéreo, asi como las operaciones bélicas que, no reu— 
niendo esas condiciones, comprenden la utilizacion del espacio aéreo y 
tienen o pueden tener una influencia directa sobre las primeras.
2. Al abordar el concepto de aeronave militar, conviens precisar el 
génère para luego hacerlo con la especie.
El término aeronave es aplicable a todos los aparatos some— 
tides al Derecho aeronaûtico.
El Convenio de Paris de 1.919 conceptua aeronave a "todo apar^ 
te que pueda sostenerse en la atmosfera gracias a las reacciones del aire", 
definicion que practicamente se repite en el Convenio Iberoamericano de 1.926, 
en el Panamericano de 1.928, en el Convenio Sanitarie para la navegaciôn aérea
(1) TAPIA SALINAS, Luis; El Derecho actual de la guerra aérea. Universi- 
dad de Valladolid 1.961, pag. 7<>
(2) LADNERS, Ben J.: La introduceion de las armas nuevas. Sus consecuen- 
cias sobre las leyes de la guerra y sobre el Derecho aeronaûtico. Recueils 
de la Société de Droit Penal Militaire et de Droit de la Guerre. Deuxième 
Congres International, Plorencia 1*961, pag. 65*
de La Haya de 1#933 y en el anexo num. 7 del Convenio de Chicago de 
1.944 (1).
De esta definicidn se desprende que es el moverse en el aire 
lo que condiciona y cal if ica a la aeronave resultando, por tanto, un con­
cepts abierto que permitirâ incluir en él les modemos medios que la téc- 
nica aeronautica aporte para el traslado de personas c cosas#
El concepto de aeronave militar no ha sido dado por via de 
definicion sine partiendo del concepto de aeronave para cualificarla co­
mo militar cuando concurran ciertos elementos o requisites (2).
El determinar cudndo una aeronave constituye un instrumente 
militar, un medio bélico en potencia, no es una cuestién pacifica ni en 
la doctrina ni en el Derecho positive de los Estados en los que ha side 
objets de regulacion y elle por las dificultades existantes para fi jar 
los elementos esenciales que puedan servir para calificarla como militar; 
desde el punto de vista intemacional, al no existir has ta el momento (3) 
un proyecto de convenio sobre taies aeronaves, no cabe registrar tampo— 
ce un intente de définir las a ese nivel. A aquellas discrepancias y esta 
omisién contribuyen en la aotualidad las profundas transformaciones ope- 
radas en la aeronave con el desarrollo vertiginoso de la aviacion y el
(1) En el campo del Derecho Comparado, para la Federal Air Navigation 
Act de los Estados Unidos, de 23 de Agosto de 1.958, aeronave significa 
cualquier ingenio ahora conocido o en el futurs inventado que se use o 
esté destinado a la navegaciôn o vuelo en el aire. En Francia, el C6di— 
go de la aviacion civil y comercial, de 30 de Noviembre de 1.955, esta- 
blece que son todos los aparatos capaces de elevarse o circular por el 
aire. Y volviendo la vista a la legislaciôn patria, la ley de 21 de Ju­
lio de 1.960, en su art. 11, entiende por aeronave toda construcciôn ap- 
ta para el transporte de personas o cosas, capaz de moverse en la atmôs- 
fera merced a las reacciones del aire, sea o no mas ligera que éste y 
tenga o no érganos motopropulsores.
(2) Sobre la necesidad de un concepto unitario de la aeronave militar, 
independientemente de que se trate de época de guerra o de paz, puede 
verse Carlos GOMEZ JAEAx La aeronave militar en relacion con la vigente 
Ley de navegaciôn aérea. Universidad de Valladolid, 1.962, pâgs. 3é y 
37* La falta de una nocion clara de aeronave militar, valida también pa­
ra tiempo de guerra, supondria para los Estados beligerantes y neutrales 
la posibilidad de ver aplicadas a sus aeronaves reglas diferentes de las 
de tiempo de paz.
(3) BRAVO NAVARRO, Martini Estatuto intemacional de la aeronave militar 
sanitaria y necesidad de su reforma. Rev. Espanola de Derecho ^litar^ 
num. 23. Madrid Enero-Junio, 1967, P^* 43#
nacimiento de la navegaciôn espacial (1).
Como criterios déterminantes del caracter militar de la aero­
nave, se han senalado los slguientes; a) pertenencia o caracter puhlico 
del propietario; b) construcciôn mecànica del avion; c) distintivos mi- 
litares o signos exteriores de identificaciôn; d) estatuto juridico del 
Comandante y tripulaciôn; mando militar; g) naturaleza del destino o ser- 
vicio a que esté afecta la aeronave: pertenencia a la fuerza aérea del 
Estado; f) criterios raixtos: mando militar y la pertenencia a las fuer­
zas aéreas (2).
La Conferencia diplomatica de Paris de 1.910 consideraba aero­
nave militar aquella que puesta bajo las ôrdenes de un Comandante unifor- 
mado, poseyera a bordo un certificado otorgandole dicho caracter militar, 
certificcLdo que fue suprimido de la definicion por el Institute de Dere— 
cho Intemacional en su reuniôn de Madrid de 1.911. El Convenio de Paris 
de 1.919 y el Iberoamericano de 1.926 adoptaron un criterio personal al 
considerar como militer la aeronave del Estado mandada por un militar 
comisionado al efecto. Las Reglas de La Haya estimaron indispensable el 
que se tratase de aeronave pub1ica que llevase marcas exteriores o signes 
que indicaran su caracter militar y estuviera afecta a servicios milita- 
res y el Convenio de Chicago, en su art. 3, atendiô a un criterio teleo- 
lôgico al conceptuar como tal la aeronave del Éstado utilizada en servi-
(1) Este progress ha sido impulsado en gran medida por su aplicacion a 
fines militares en la guerra de Corea, Vietnam y arabe-israeli y al sos- 
tenimiento de la "guerra fria". Las profundas innovaciones y raejoras en 
la aeronave (mayor velocidad, radio de acciôn y capacidad de carga, per- 
feccionamiento en los aparatos fotogrâficos y otrs instrumentas de comu- 
nicaciôn oral y visual, despeque vertical, etc.) han tenido su contrapar- 
tida en el revolucionario desarrollo de los medios antiaereos ofensivos
y defensivos (detecciôn por radar, cohetes de interceptaciôn con cabeza 
buscadora del objetivo volante, movilidad y camuflaje de los asentamien- 
tos, etc.), de tal suerte que estas variantes tecnolôgicas obligan al 
jurista a un replanteamiento del concepto y regulaciôn de la guerra aérea 
y de la aeronave militar.
(2) Segun P. GQRLE: L'aeromobile militare e i suoi occupante nella dottri— 
na giuridica sovietica, en Rassegna dell* Arma dei Carabinieri, n° 2/1.961, 
pag. 341; **una delle caratteristiche del’ aeromobile mi litare è constituitta 
dalle armi di ctcLesso è munito".
oios militares, orientandose en este mismo sentido el Plan de Harvard(l).
3* La metamorfosis sufrida por la nocion de aeronave militar ha sido 
enorme. Sin duda, ninguna categoria juridica ha sufrido una mutacion de 
contenido tan radical y complete como la que hay entre el tiempo de las 
primitivas aeronaves y la época presente* De las heterogéneas especies 
en que ha desembocado en nuestros dias (avion a reaccion, oohetes, pro— 
yectiles balisticos, satélites artificiales, naves espaciales, estacio— 
nes orbitales, etc*) cabe preguntarse si alguna puede todavia estar su— 
jeta al antiguo estatuto de la aeronave militar o si su naturaleza es 
tan dis tinta que ello résulta imposible y han de establecerse para ellas 
normas especiales y distintas (2). Para buscar la solucion examinaremos 
las diversas clases de ingenios*
Respecto a los aviones sin piloto, teledirigidos (3), ya el 
Convenio de Paris determinaba que ninguna aeronave de un Estado contra— 
tante susceptible de ser dirigida sin piloto puede sobrevolar sin auto— 
rizacion el territorio de otro Estado contratante y el Convenio de Chi­
cago establece que ninguna aeronave capaz de volar sin piloto volard so­
bre el territorio de un Estado contratante sin permiso especial de dicho
(1) La Ley de Navegacién aérea espanola entiende por aeronaves militares 
"las que tengan como mision la defensa nacional o estén mandadas por un 
militar comisionado al efecto" (art* 14 de la Ley de 21 de Julio de 1*960)*
(2) José de YANGfUAS MESSIA decia que la navegaciôn aérea es como una cria- 
tura de crecimiento precoz a la que los trajes le vienen cortos apenas 
confeccionados; en "Beligerancia, no interveneion y reconcimiento"* Uni­
vers idad de Salamanca, 1*938, pag. 58*
(3) Paul PAUCHILLE, en su Rapport de 1*911, sostuvo que los Estados neu— 
traies por encima de los cuales pasen aeronaves libres no tripuladas no 
deben tocarlas; si caen en su territorio, estos Estados las retendrân 
hasta que llegue la paz (PAUCHILLE, Traite de Droit International Public* 
Tomo II, Paris 1.921, pég. 771.) Esta tesis de PAUCHILLE parece ahora 
inadraisible; esta en contradiccion con el deber de todo neutral de impe— 
dir el sobrevuelo de su territorio* PAUCHILLE, cuando expuso su opinién, 
estaba pensando en los globos libres o incluso en los globos que trans- 
portaban mensajes o palomas mensajeras como supuestos tipicos de "aéro­
nefs non montés". Hoy, la diferenciaciôn, en la pràctica, entre aerona­
ves tripuladas y no tripuladas es dificil de hacer.
Estado y de conformidad con los terminas de dicho permiso. Los Convenios 
de Paris y Chicago asimilaban, pues, este tipo de aparatos a las aerona­
ves y aunque por las especialidades que impone el tratarse de aviones 
sin tripulaciôn los sujeta a normas mas restrictivas que a los aparatos 
tripulados, las reglas générales del Derecho de la guerra aérea y las 
de la neutralidad les serân aplicables (l).
Respecto a los ingenios que respondiendo a la definicion ju­
ridica de la aeronave son, en reâlidad, proyectiles cuya utilizaciôn im— 
plica su destrucciôn (v.g. las famosas 72 y los obuses), no hay doctri­
na generalmente aceptada. Teoricamente, podria sostenerse que estos in— 
genios, por su estructura y forma de lanzamiento, gozan de mayor par en— 
tesco con la artilleria que con los aviones o medios propios de la gue— 
rra aérea. Desde el punto de vista practice, cabe perfectamente aplicar 
a estos aparatos las reglas sobre la inviolabilidad de los espacios at- 
mosféricos neutrales. Con los modernes cohetes y raisiles ballsticos y 
la importancia que han adquirido, se ha vuelto a replantear el problema 
de si considerarlos como simples proyectiles, en cuyo case no haria fal­
ta una regulaciôn sui generis, o como aviones sin piloto, al entender 
que su fin no es la propia destrucciôn sino servir precisamente de véhi­
culé de transporte de los elementos de destrucciôn.
Para MISSOFFE (2) el cohete, estrechamente ligado a la con— 
quista del espacio, no esta comprendido en la categoria de las aeronaves 
y es dudoso que pueda ser sometido a las mismas reglas intemacionales
(1) Todas las aeronaves no tripuladas que penetren en el espacio aéreo 
neutral podran, pues, ser derribadas o capturadas por los aparatos neu— 
traies. Esta soluciôn se impone tanto mas cuanto que, en un futuro proxi­
mo, sera^quizas, cada vez mayor el uso de aeronaves o ingenios no tripu­
lados. No se ve por qué razôn estos aparatos deban recibir un trato més 
favorable que los demas tipos de aeronaves tripuladas. Aqui, el peligro 
de abuso es todavia mas serio desde el momento en que los vuelos sobre 
territorio neutral pueden ser facilmente dirigidos desde territorio be— 
ligerante por los que tienen el control a distancia de la aeronave. Por 
eso, taies aeronaves deben ser derribadas desde el momento en que no obe— 
dezcan las indicaciones que se les formule desde territorio neutral.
(2) MISSOFFE, Serge: El estatuto juridico de la eronave militar. Recueils 
de la Société de Droit Penal Militaire et de Droit de la Guerre. Deuxiene 
Congres International. Plorencia, Mayo 1.961, pdg. 37»
que los aviones,.puesto que por su naturaleza misma y por la utilizacion 
que se hacé de él, circula a tal altura que no solo los Estados s obéra— 
nos sino también el globo terraqueo entero puede ser sobrevolado*
Para MIEIE, el paso de los misiles por el espacio exterior 
es muy distinto de la navegaciôn aérea; la naturaleza misma del fenôme- 
no impide reconducirlos a la categoria de aeronaves. Los misiles no uti- 
lizan la fuerza aerodinamica de la atraôsfera sino que bus can liberarse 
de la fuerza de gravedad de la tierra (l). Este criterio de diferencia­
ciôn entre actividad aérea y actividad espacial fue propuesto por QUADRI (2). 
Este parte de la definiciôn comunmente aceptada de la aeronave como una 
maquina que se sostiene gracias a la fuerza aerodinamica del aire mien­
tras que la nave "espacial" tiene la facultad de moverse independiente— 
mente de los factores fisicos terrestres, utilizando la segunda ley de 
la dinâmica.
DE NO LOUIS ^ RUBIO, a qulenes seguimos f.undamentalraente en 
el punto relativo a las aeronaves, han estimado (3) que los cohetes lan- 
zados desde bases terrestres o navies, susceptibles de ser destinados 
a fines militares, merecen todavia la calificaciôn de aeronave en el sen­
tido antes dado a esta expresiôn, qun reconociendo la dificultad de apli- 
carles muchas de sus reglas; en cualquier caso, opinan que en cuanto se 
refiere a su trayectoria como medio de guerra sobre paises neutrales, 
nada aconsejaria concederles trato mas favorable que el atribuido a los 
aviones sin piloto y siendo en ésto muy similares las relaciones de neu­
tral idad en la guerra terrestre y en la guerra aérea, han de ser también 
incluidos en el estudio.
Por ultimo, nos quedan los medios espaciales, sean satélites 
artificiales, naves del espacio o estaciones orbitales. Cabria distinguir 
dos supuestos: a) el empleo, con fines de reconocimiento, informaciôn, 
observaoiôn o incluso espionaje, cuya utilizaciôn séria llcita aunque
(1) TVfTET.E, Alberto: L ’estraneité ai conflitti armati secondo il Diritto 
Intemazionale. Padova, 1.970, pég. 365.
(2) QUADRI: Droit International Cosmique. Recueil des Cours, 1.959, III, 
P^g# 520 y 544*
(3) DE NO LOUIS, Eduardo y RUBIO TARDIO, Pedro: La aeronave militar y los 
paises no participantes en la guerra. Recueils de la Société de Droit 
Penal Militaire et de Droit de la Guerre. Plorencia, Mayo I.96I, pag. I6I.
estando expuestos a ser atacados y destruidos por el adversario y b) el 
empleo con fines propiamente ofensivos, en cuyo caso deben quedar prohi- 
bidos por lo menos hasta que la tecnica les haga capaz de concretar su 
poder destructive a zonas u objetivos militares concretes sin oorrer el 
riesgo de que su acciôn caiga indiscriminadamente sobre zonas civiles (1). 
Por esta razôn, RUBIO y DE NO se inolinan por someter los medios espacia­
les a las normas conveneionales o doctrinales de la guerra aérea, sin 
perjuicio de que en algun punto se les pueda, dada su singularidad, apli— 
car reglas especiales.
(l) Sobre la posibilidad del bombardeo desde satélites, puede verse Ma­
nual del espacio, por Robert W* BUCHHEIM; pég. 281.
CAPITULO II
TEATRO DE LA GUERRA AEREA: SUS LIMITES. DELIMITACION NEGATI7A 
DEL ESPACIO AEREO NEUTRAL.
1. La guerra aérea no puede desarrollarse en el espacio aéreo de las 
naciones neutrales ni en el de sus aguas jurisdiccionales (l).
En el orden doctrinal, fue Paul PAUCHILLE (2) quién présen­
té al Institute de Derecho Intemacional, para ser considerado en la se— 
sion de Bruselas de 1.902, un proyecto sobre navegaciôn aérea, cuya se— 
gunda parte contenfa disposiciones sobre el estado de guerra. PAUCHILLE 
estimaba que la guerra, si bien puede perjudicar a los beligerantes, no 
debe afectar, al menos directamente, a los neutrales. La aplicacion de 
esta idea a la guerra aérea conduce a la régla siguiente: los Estados 
beligerantes pueden librarse a actos de hostilidad encima de su territo— 
rio continental y encima del alta mar y del mar territorial, pero por 
el contrario han de abstenerse de realizar actos hostiles, susceptibles 
de provocar la caida de proyectiles y en general, de causar danos encima 
del territorio continental de los Estados neutrales a cualquier altura
(1) TAPIA SALINAS, Luis: Manual de Derecho aeronaûtico. 1.944, P^g* 145#
(2) en LARROUDE, Edelmiro Jorge: Situacién juridica de las aeronaves be— 
ligerantes en territorio neutral. Revista argentina de Derecho Internacio- 
nal, 1.942, pag. 43.
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que sea y en las proximidad.es de estos Estados en un radio determinado 
por el alcance del canon de sus aerostatos (art. 21). Esta posicion la 
formulé con mayor precisién en su Proyecto de reglamento para tiempo de 
guerra, presentado a la reunion que el Institute célébré en 1.911. El 
teatro de la guerra en el aire es ampli o en este Proyecto de Madrid (l).
La guerra puede realizarse en todo el espacio aéreo situado sobre el te— 
rritorio de los beligerantes y en todo el espacio situado sobre el alta 
mar. Pero expresa algo ademàs muy importante; en su art. 1 détermina que 
los aerostatos militares de los beligerantes asi como los aviones publi— 
COS, aunque no sean militares, no podian circular sobre los Estados neu— 
traies si no contaban con la autorizacién de estos Estados mientras que 
los aerostatos privados no tenian necesidad de ninguna autorizacién pa­
ra circular. La régla juridica citada incorporaba, pues, en cuanto a las 
aeronaves privadas el principle de la libertad del espacio aéreo que pos- 
teriormente, a raiz de la guerra de 1.914, fue desplazado por el princi- 
pio de la soberanla del espacio aéreo una vez que se tuvo experiencia 
suficiente de las posibles proyecciones del poder del avién. Lo que si 
estaba prohibido a los aerostatos, tanto publicos, militares o no, como 
privados, era permanecer sobre los Estados neutrales en un cierto radio 
cerca de las fronteras del Estado enemigo.
Nada impide ciertamente a los Estados contendientes el excluir 
las batallas aéreas en las esferas que dominan ciertas partes del mar 
o de sus propios territorios; el espacio puede ser neutralizado en vir- 
tud de acuerdo en tal sentido (2).
(1) Hector Amoldo PERUCCHI: Hacia una conveneién intemacional sobre 
guerra aerea, en Revista del Institute de Derecho Aeronaûtico. Universi- 
dad Nacional de Cordoba. Ano VI. Primer semestre de 1.957, num. 8.
(2) Estas zonas neutras sobre las cuales queda prohibida toda actuacién 
bélica. gerlaîel expediente adecuado para aminorar los efectos de la ac— 
cién aérea sobre personas no combatientes, si bien tal practica no ha si­
do adraitida en la'II Guerra I^undial mas que en los contados casos en que, 
como Paris y Roma, fueron declaradas ciudades abiertas, no defendidas. 
Merece citaxse que el precedente de senalar zonas neutras se registre en 
nuestra Guerra civil, al designarse por el Ejército nacional ciertos sec- 
tores del casco urbano de Madrid libres de todo ataque aéreo. (Vease la 
proclama lanzada sobre Madrid por las fuerzas aéreas nacionalistas en 
Noviembre de 1.936, J. DIAZ LORDA: Derecho Intemacional Publico en paz
y en guerra, Madrid, 1.949, pag. 36ÔÜ
En 1.910 Edmundo PHILIT (l) propuso unas réglas en virtud 
de las cuales ni los beligerantes podrian realizar legitiraamente acto 
alguno de hostilidad, exceptuados los actos préparatorios, sobre los pal— 
ses neutrales, ni a los neutrales les estarla permitido navegar por enci— 
ma del territorio de los beligerantes. Ningun aerostato podria navegar 
en una zona vertical y horizontal de 10.000 metros en la atmosfera de 
un pais neutral vecino de los beligerantes, los cuales podrian batirse 
encima del alta mar y del mar territorial correspondiente, pero no sobre
el mar territorial de los neutrales en un radio determinado por el mayor
alcance de sus tiros (2).
2. Histéricaraente, fue en la Guerra de 1.914 cuando los Estados neu—
traies, con el empleo ya intensivo de los medios aéreos, empezaron a sen—
tirse afectados al extendorse la guerra aérea sobre su espacio atmosférico, 
dando lugar a una necesidad no sentida hasta aquel momento en el orden 
intemacional: la de termina cl on empirica del teatro de la guerra aérea.
Todos los Estados, tanto beligerantes como neutrales, procla— 
maron, a raiz del Convenio de 1.919, su soberanla sobre el espacio aéreo 
delimitado por la proyeccion vertical de sus fronteras horizontales, adop- 
tando las Potencias neutrales las medidas a su alcance para no tolerar 
en su espacio aéreo de soberanla hecho alguno que supusiera violacion 
de su neutralidad por los beligerantes, pudiendo muy bien oponerse el 
Estado subyacente a esta pretension sin que tal actitud pudiese ser con— 
siderada como un acto hostil. Pue entonces cuando adquirio ya cuerpo el 
principle generalmente aceptado de que el territorio de las potencias 
neutrales es inviolable para las aeronaves beligerantes no pudiendo ser
(1) En DE NO LOUIS y RUBIO TARDIO, opus cit., pag. I70.
(2) VON BAR (en PAUCHILLE: Traité, tomo II, Paris, 1.921, pég. 606) fue 
mas allé al prohibir la batalla no solo en la atmésfera que rodea un te­
rritorio neutral sino también encima del alta mar y del mar territorial 
de los beligerantes, incluso en las zonas no neutralizadas, pues hacia 
notar que los neutrales que tienen libre paso por esas aguas estarLan 
expuestos a graves peligros a causa de la lucha aérea, solucion certera— 
mente criticada pues si la razôn sobre la que descansaba era exacta ha— 
bria que prohibir también la guerra maritima en alta mar y en las aguas 
de los beligerantes. Ni la doctrina ni la practica admiten semejante for- 
mulacion.
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utilizado para mantener relacion de cualquier génère entre los diferen­
tes puntos del teatro de la guerra.
En la contienda de 1.939 a 1.945 al teatro de las operaciones 
aéreas fue mucho mas extenso que el de la guerra naval y terrestre pues, 
dada la gran velocidad de desplazamiento y extenso radio de acciôn, las 
aeronaves podrian curaplir sus misiones en zonas donde no se desarrolla- 
ban hostilidades terrestres o maritimas. Con ello los paises neutrales 
resultaron mas perjudicados por cuanto unos fueron ocupados_por los be— 
ligerantes y los que no lo fueron tuvieron que sufrir la violaciôn cons­
tante de su espacio aéreo, escenario a veces de luchas entre los apara­
tos enemigos. Se exigia, pues, una adecuada reglamentaciôn de la guerra 
aérea que garantizase la supervivencia y el respeto de los neutrales.
3. Si el teatro de la guerra aérea no puede extenderse al espacio so­
bre los Estados neutrales, ^cômo se determinar an los limites de estos 
Estados? ^Cuales serén sus fronteras aéreas? Las fronteras son, segun 
CCÜANNIER, "Los limites del espacio sometido a la soberania de un Esta— 
do" (l). La cuestiôn es cômo determinarlas por aire.
El problema de las fronteras verticales no queda resuelto 
con trazar una perpendicular a las lineas fronterizas superficiales. La 
frontera no es sôlo una division entre Estados; es una divisoria a tra- 
vés de la cual cada Estado mantiene el control de cuanto entra en él o 
de él sale, personas y cosas; y sucede que por las exigencias de la na— 
vegaciôn aérea los puntos de control no suelen estar en la misma linea 
fronteriza, de igual raanera que el control maritimo se lleva en puertos 
colocados, naturalmente, detrés del limite del mar territorial (2).
Ante esa realidad, hubo quien lanzô la idea de la frontera
(1) HENRY CCUANNIER, Andrés; Elementos creadores de Derecho aéreo. Madrid, 
1.929, pég. 147.
(2) Para COUANNIER, ademas, tomando por limites simplemente las vertica­
les sobre la front era terrestre, el momento exacto en que la aeronave 
llega a una de esas verticales es de imposible precisiôn. Ni la aerona— 
ve ni las defensas antiaereas pueden darse cuenta de él. Ademés, si el 
combate se suscitase demasiado cerca de la superficie fronteriza, corre— 
ria peligro el territorio neutral de sufrir las consecuencias (opus cit., 
pag. 147).
VO lumen, preconizada por KROELL y adoptada por Suiza (l). Se debe esta­
blecer, en la parte de contacte entre un Estado beligerante y un Estado 
neutral, una zona fronteriza de protecciôn prohibida, a la vez, a las 
aeronaves beligerantes y a las neutrales. Se trata de evitar que la fren­
tera aérea siga la linea, generalmente sinuosa y dificil de identificar, 
de las fronteras lineales, estableciendo detras de ellas y hacia el in­
terior una zona de une a dos kilémetros, en la que estén enclavados los 
aerodromes aduaneros, y solo pasada la cual se entre verdaderamente en 
la zona de soberania. Asi, de cada lado de la fTontera teorica, el Esta— 
do neutral de una parte y los beligerantes de la otra, dejan libre una 
zona bien determinada, en la cual se imponen la obligacién de no evolu— 
cionar, aplicando el principio de la frontera volumen. La superficie del 
lado de los beligerantes, de esta frontera volumen, es limite extremo 
del teatro de la guerra aérea con los Estados vecinos.
Atendiendo quizé al hecho de que muchos aerôdrornas aduaneros 
estén situados muy al interior de los Estados, CASTELLANI amplia la doc— 
trina de la frontera-volumen, convirtiendo en tal no menos que la tota— 
lidad del espacio aéreo (2). En parte, esta doctrina coincide, pues, en 
sus consecuencias précticas con la de libertad del aire, para la cual
(1) Asi, la autoridad militar suiza, en su orden de 21 de Marzo de 1.916, 
indicé la parte del espacio aéreo reservado a los aviadores suizos enci— 
ma del territorio nacional. Ese espacio estaba circunscrito de modo que 
quedaba, cerca de la frontera del Estado, y en toda la extensién de és— 
ta, una zona, dentro de la cual no podia volar ningun aviadop. La vigi- 
Lancia de la frontera aérea resultaba asi mas facil para los centinelas 
encargados de disparar contra las aeronaves beligerantes que la transpa— 
saren, y el riesgo de confundir las aeronaves suizas con las extranjeras 
era menor. Por su parte, los beligerantes dieron frecuenteraente a sus 
aviadores ordenes para detenerse. siempre a algunos diléraetros del terri— 
torio neutral.
(2) En Derecho aéreo —escribe- la frontera no puede ser una linea que 
rodee o délimité el territorio del Estado en su periferia; es la super­
ficie entera del suelo, al mismo tiempo que el aire directamente ocupa— 
do y dominado por él. Le Droit aérien, 1.912 (en LE GOFF: Manuel de Droit 
Aérien, pég. 254).
ser an fronteras todos y cada uno de los puntos de la superficie terres­
tre (l).
"No veo -dice GARCIA SSCUDERO (2)- la ventaja de tales compli— 
caciones. Colocar la frontera en la superficie es zambullirse de lleno 
en las consecuencias, ya analizadas, de la libertad del aire; reconocer, 
ademas, al espacio aéreo el carécter de frontera es crear un hibrido, 
una frontera que es a la vez interior del Estado, es decir, lo opuesto 
a frontera, que quiere decir limite; y rodear el Estado con un anillo 
de dos o très kilometres de tolerancia, ^a qué conduce? La técnica actual 
permite a las aeronaves conocer exactamente dénde se encuentran en cada 
momento. No se necesita el margen de concesion al error que représenta 
esa zona de nadie, en la cual, s in embargo, el Estado subyacente tiene 
precision con frecuencia de ejercer sus derechos de soberania, aunque 
algunos de ellos le convenga demorarlos- habitualmente hasta un aerodro­
me aduanero. Por eso me declaro partidario de la frontera superficie, 
entendida como la constituida por los pianos perpendicularss a las fron— 
teras lineales'l
El concepto de frontera volumen ha tenido una influencia de­
cisive en el Derecho aéreo en caso de guerra pero se estima ya superada 
también, lo mismo que la nocion de soberania, por cuanto no se puede con- 
cebir el empleo por un Estado de los proyectiles balisticos y naves es­
paciales por encima solo de su territorio (3). El espacio aéreo entero 
perteneoe a los cohetes y a los satélites.
(1) En efecto, LE GOPF reconoce que la frontera "esté representada por 
una linea trazada sobre el suelo por hitos determinados u obstéculos na— 
turales; por la superficie del territorio encerrado entre las lineas, 
hitos u obstéculos trazados o colocados sobre el suelo, y por el volumen 
de atmésfera que se eleva sobre el territorio que se encuentra encerrado 
entre las verticales imaginarias que pueden elevarse hasta el infinite, 
partiendo de los diferentes puntos de la frontera lineal" (opus cit., pég. 256).
(2) GARCIA ESCUDERO, José Maria: opus cit., pag. 57*
(3) Sobre los efectos deletereos, soraéticos y genéticos que la explosion 
de cLrmas nucleares pueda acarrear para la gente situada en territorio 
neutral, puede verse Mo DCÜGAL and Florentine P. FELICIANO: Lav and Mi— 
nimun World public order. New Haven and London. Yale University Press.
1.9^1, pég. 472 y SINGH: Nuclear Weapons and International Lav, 1.959, 
pég. 106.
2TITÜIO II
NATURALEZA JURIDICA DEL ESPACIO AEREO.
I.- PLANTEAIŒ'TTO GENERAL: TEORIAS OPUESTAS E INTSRÎŒDIAS.-
E1 derecho-deber de los Estados neutrales de prohibir, in­
cluso por la fuerza, el sobrevuelo por territorio neutral es una eues— 
tion estrechamente relacionada, en su planteamiento, con las referentes 
a la naturaleza juridica del espacio aéreo, su extension y los derechos 
de los Estados subyacentes.
Dos criterios opuestos se mantuvieron, desde los origenes 
mismos de la navegaciôn aérea, en cuanto al régimen juridico del espa— 
cio aéreo: 19) el que sostenia la compléta libertad del espacio aéreo 
y 29) el que postulaba la soberania total y exclusiva de cada Estado 
sobre el espacio aéreo que domina su territorio (l).
Ambos criterios responden a dos concepciones diversas: el 
primero estimaba que la aeronave no debe ser objeto de trabas que entor- 
pezcan su libertad de circulacion por el importante papel que juega en 
el desarrollo del intercambio intemacional; el segundo tomaba en con— 
sideraciôn mayormente los intereses politicos, economicos y militares 
de los Estados, los cuales podrian verse amenazados con la libertad de 
navegacién de las aeronaves, razon por la cual intenta preservarlos de 
todo peligro.
Las dos concepciones dieron lugar a formulas intermedias, 
que solo suponian atenuaciones al riror de los principios sostenidos 
por una y otra.
(l) VIDELA ESCALADA, Federico: Derecho aeronaûtico. Buenos Aires, 1.969, 
tomo I, pag. 302 y sigtes.
So
II.- TECBIAS FUHDAHAS EN LA LIBERTAD DEL ESPACIO AEREO.- 
!•— Teoria de la compléta libertad del espacio aéreo#—
En primer lugar hay que destacar la teoria que propugna la 
libertad absoluta del espacio aéreo por entender que estamos ante un 
bien comun de la Humanidad y que, por ende, debe estar a disposicion 
de cualquiera de sus miembros que desee utilizarlo#
La teoria de la libertad del espacio aéreo precedié crono— 
légicamente a la teoria de la soberania. Su defensor principal fue PAU— 
CHILLE quien argumentaba que el aire, por su inmensidad y fluidez, no 
podia ser objeto de apropiaciôn ni menos de soberania. Es materialmen— 
te imposible a un Estado -decia— tener la atmésfera bajo su poder y a 
su disposicion. No se concibe que su industria o actividad la modifique 
o la transforme. Por consiguiente, no queda otra alternativa, a juicio 
de PAUCHILLE, que proclamar la libertad del aire (l).
Consecuencia de lo que antecede es que siendo comun el es— 
pacio aéreo para los partidarios de la teoria de la compléta libertad 
del aire y asimilandolo al mar libre, las aeronaves de un pais cualquie— 
ra podrén circular por él libremente y, por tanto, debera permitirse 
la navegaciôn aérea de los beligerantes por encima de los Estados neu— 
traies. En tiempo de guerra todo el espacio aéreo podra ser teatro de 
las hostilidades, sin que lo pueda irapedir ningun Estado invocando su 
caracter de neutral.
2.- Teoria de la libertad limitada.-
Como una atenuacién de la teoria anterior aparece la que 
podria llamarse teoria de la libertad limitada, la cual, partiendo del 
reconocimiento de la inexistencia de derechos absolûtes, admite una li— 
mitacién del principio bàsico mediante el reconocimiento de los derechos 
de conservaciôn y defensa de los Estados subyacentes.
Pue el mismo PAUCHILLE quien, percatandose de los peligros
(l) PAUCHILLE: Le domaine aérien et le regime juridique des aerostats, 
Paris 1.901, pag. 5*-
3que para los Estados subyacentes podria suponer la afirmaciôn de la li­
bertad absoluta del espacio aéreo, reconocié a los Estados, tanto en 
tiempo de paz como en tiempo de guerra, los derechos inherentes y nece— 
sarios para su propia conservaciôn. Estos derechos son los relativos 
a la represiôn del espionaje, a la policia aduanera, a la policia sani­
taria y a las necesidades de la' defensa. Es asi, con esta suavlzaciôn 
de sus teorias, como pudo FAUCHILLE conseguir que el Institute de Dere­
cho Intemacional tratara y aprobara diversas ponencias suyas en las 
reuniones de Bruselas de 1.902, Gante de I.906, Paris de I.9IO y Madrid 
de 1.911.
Reconoce, en efecto, PAUCHILLE en su Proyecto de reglamen­
taciôn de 1.911, art. 1, parrafo tercero, sobre el teatro de la guerra 
aérea (l), que los aerostatos militares de los beligerantes y también 
los aerostatos publicos no militares no pueden circular por encima de 
los Estados neutrales, "sino con la autorizacién de estos Estados".(2).
(1) SCRIANO HERNANDEZ, Alfredo; El Derecho de la guerra aérea, Valencia 
1.915, Meraoria doctoral, pég. $61
(2) Esta soluciôn esta muy lejos de ser la que lôgicamente debiera ema— 
nar del principio sustentado por él en el art. 7 de su Proyecto de 1.902, 
"el aire es libre", y que habia prevalecido en el art. 21 del mismo Pro— 
yecto en el que se admitia libremente las hostilidades sobre territorio 
beligerante, pero prohibia los actos hostiles en territorio neutral sus­
ceptibles de ocasionar la caida de proyectiles sobre el territorio con­
tinental de los Estados neutrales, cualquiera que fuese la altura, y
en las proximidades de sus costas en un radio determinado por la fuer— 
za del canôn de sus aeronaves.
Como se ve, este articule no prohibia sino las hostilidades entre 
beligerantes encima del territorio neutral, pero dejaba libre el paso 
inofensivo de las aeronaves publicas, militares o no, ratificandose, 
en el su?t. 8, la facultad de los Estados beligerantes de sobrevolar el 
territorio neutral, siempre que lo hicieren a una altura superior a los 
1.500 metros. El art. 1 del Proyecto de I.9II suprime este ultimo ves- 
tigio de la libertad y no se ve cômo pueda justificarse en la teoria 
de PAUCHILLE porque si el espacio aéreo es una cosa comun, es decir, 
no susceptible de aprobaciôn, y abierto a todos ^con qué fundamento el 
Estado subyacente puede prohibir la circulaciôn de los beligerantes en 
este espacio que no le perteneoe y cômo el solo derecho de conservaciôn 
le autorisa a tomar esta medida antes de que ningun perjuicio le haya 
sido causado por ese libre transite?
..•/...
0III.- TECHIAS FUNDADAS EN LA SOBERANIA DEL ESPACIO AEREO.- 
!•— Teoria de la soberania absoluta.—
La doctrina de la soberania absoluta sobre el espacio aéreo 
SOStiene que la soberania del Estado sobre su territorio se extiende 
al espacio aéreo que lo cubre por ser dicho espacio un accesorio del 
suelo sobre el que los Estados ejercen su soberania y debe quedar some— 
tido, por lo tanto, al mismo régimen que éste en virtud de la relacién 
existante entre lo accesorio y lo principal (l).
Consecuencia de lo anterior es que siendo el espacio un ac— 
cesorio del suelo sobre el que el Estado ejerce su soberania, le esta— 
ra vedado a éste, caso de ser neutral en un conflicto armado^ el autori— 
zar el paso aéreo de una aeronave beligerante, al igual que no le esta- 
ria permitido sin violar su neutralidad el tolerar el paso por su terri­
torio a un ejército beligerante.
2.— La teoria de las zonas.—
Dentro de las teorias intermedias que suponen atenuaciones 
al principio de la soberania absoluta corresponde situar la teoria de 
las zonas. Su nücleo puede ser explicado asi sucintamente: el espacio 
atmosférico se divide por un piano horizontal, ideal, situado a deter­
minada altura, en secciones o zonas que ofrecen caractères juridicos 
diferentes entre si: la zona que linda con la superficie terrestre se
Por lo demas, autores tan cercanos en el tiempo al Proyecto de FAU— 
CHILLE de 1.911 como el mismo SORIANO HERNANDEZ (opus cit. pag. 57) ya 
estimaron oportuno haber suprimido del art. 1 del Proyecto citado la 
posibilidad de que las aeronaves de los beligerantes pudieran sobrevo­
lar los Estados neutrales con la autorizacién de éstos. Las potencias 
neutrales no podian otorgar el derecho de paso a uno de los beligeran­
tes sin violar las leyes de la neutralidad ya que favorecerian asi a 
uno de los beligerantes en perjuicio del otro.
(l) Un jurista francés, KQROWINE, expuso en 1.934, en este mismo orden 
de ideas, que la conquista de la estratosfera ténia la consecuencia ju­
ridica de ensanchar en la misma proporcion la soberania de los paises 
sobre su espacio aéreo (FABA, Manuel F.% Los paises neutrales y el De­
recho Intemacional Publico aéreo. Revista de Aeronautica, Julio 1.943, 
pég. 14#
encuentra sometida a la soberania del Estado por ser conplemento indis­
pensable del ejercicio de este derecho sobre el territorio mismo, mien­
tras que la parte superior escapa a la potestad de aquél.
La divisiôn del espacio en zonas puede considerarse desde 
dos puntos de vista diferentes; uno estima que el espacio es libre, pe— 
ro admite una limitacion en las capas mas proximas a la superficie, mien­
tras que otro reconoce la vigencia de la soberania pero limita la exten­
sion de su ambito y, por consiguiente, acepta la libertad de los estra- 
tos superiores de la atmosfera (l).
No es dificil darse cuenta de la seria amenaza que la estruc­
tura entera de los derechos y deberes de los neutrales en la guerra su— 
friria si hubiere cualquier limite al control por los neutrales del es- 
paoio aéreo existante sobre su territorio. Es facil adivinar que una 
vez que fuese establecido un limite, recaeria sobre el neutral la car­
ga de probar que cualquier aeronave derribada u obligada a descender 
estaba por debajo del limite vertical establecido. Todos los neutrales, 
y especialmente los mas débiles y proximos al area de operaciones se 
verian impotentes para protéger su neutralidad y la seguridad de las 
vidas y bienes dentro de sus dominios.
Para KUHN (2) los avances técnicos logrados en la aviacion 
y el creciente poder destructor de las bombas y otras armas, como los 
cohetes, llevadas a bordo de las aeronaves beligerantes, hacen imposi­
ble el reconocimiento de cualquier limite vertical a la soberania del 
Estado subyacente; hay que rechazar "a limine" toda limitaciôn de la
(1) En los primeros meses de la II Guerra Mundial, Alemania reivindica- 
ba el derecho de volar sobre Bélgica y Holanda a cualquier altura supe­
rior a très millas, pero se censuré unanimemente esta pretension.
(2) KÜÏÏN, Arthur: Aerial flirts aboyé a three-mile or other vertical 
limite by belligerents over neutral territory, en American Journal of 
International Law, 34, 1.940, pég. 104-107.
osoberania aérea por medio de zonas (!)•
3#- Teoria de la soberania limitada.-
Reconoce la soberania pero al propio tiempo descarta su ca­
racter absolute y la reduce a través de la consagracién del derecho de 
paso inofensivo de aeronaves extranjeras en tiempo de paz. Puede afir- 
marse asi que el Estado ejerce sobre el espacio aéreo situado encima 
de su territorio un derecho de soberania que se manifiesta con todas 
las facultades que le son inherentes; reglamentaciôn, policia, ordena- 
miento de la circulaciôn aérea, adopciôn de medidas de conservaciôn y 
defensa, etc., y cuya unica restricciôn consiste en el reconocimiento 
del derecho de transite inofensivo para las aeronaves civiles, en tiem— 
po de paz, de los paises intégrantes de la comunidad intemacional, de­
recho que para AMEEOSINI (2) debia ser considerado preexistente y libre 
de toda concesiôn por pertenecer a la categoria de los derechos elemen— 
taies e innatos.
Ha sido la conveniencia de propender a un mayor acercamien— 
to entre los Estados, al par que a un raejoramiento de las relaciones 
intemacionales (3) la que ha hecho que cediese un tanto el concepto 
absolutista del derecho de soberania de cada Estado sobre su espacio 
aéreo en tiempo de paz y se permitiese, bajo ciertas condiciones, el 
paso inofensivo de las aeronaves de terceras potencias.
Tanto en la doctrina como en la legislaciôn positiva, el
!l) Como rareza unica merece citarse el caso de una ciudad de Florida E.E.U.U.), Kissimee City, que ya el 17 de Julio de 1.908 dictô una "Or­
dinance regulating the status and employement of airships within the 
town"; en esta disposicion se fijaba el espacio aéreo soberano como una 
faja de 20 Km. de altura.
(2) AMBROSnri: Instituzioni di Diritto Aeronaûtico, Roma 1.940.
(3) LARROODE, Edelmiro Jorge: Situaciôn juridica de las aeronaves beli­
gerantes en territorio neutral. Revista argentina de Derecho Intemacio­
nal, 1.942, pag. 55.
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derecho al libre transite pacifico por el espacio aéreo de cualquier Ecta- 
do en tiempo de paz es un principio generalmente admitido, subordinado, co 
mo es lôgico, a la legislaciôn que cada Estado dicte sobre el particular, 
sea en materia de policia sanitaria, en materia de aduanas o para salva- 
guardia de su propia seguridad.
De acuerdo con esta teoria de la soberania limitada del Estado 
sobre su espacio aéreo no hay lugar a plantear el problema de si las aerona 
ves militares beligerantes pueden surcar el espacio aéreo de los neutrales, 
ya que si esta tesis postula en tiempo de paz la necesidad de previa auto- 
risaciôn, con mayor razôn hard extensiva esta exigencia al momento de la 
guerra y, por consiguiente, cualquier pais podrd, al igual que en la gue­
rra terrestre, oponerse al trdnsito de aeronaves beligerantes por su espa­
cio aéreo.
El Convenio de Paris sobre la navegaciôn aérea, de 13 de fctu- 
bre de 1919,^^econociô, "expressif verbis", en su art. 1, la indiscutible 
soberania de cada pais sobre su espacio aéreo, limitada por el derecho de 
libre paso inofensivo (1). Lo mismo cabe deducirla, como hace SEARA VAZQUEZ
(2), del art. 1 del Convenio de Chicago de 1944- Pero ambos Convenios, en 
sus arts. 38 y 39 respectivamente, restituyen a los Estados, en tiempo de 
guerra, su compléta libertad de acciôn.
La lôgica parece decirnos eue también debe quedar sometida a la 
soberania aérea de un pais la zona atmosférica que gravita sobre sus aguas 
ÿoi-isdiccionales , sobre el llamado "mar territorial", y que bajo el 
concepto de territorio lo incluia ya el art. 1 , pdrrafo 2s , del Con­
venio de Paris de 1919 (3) • La disposiciôn del art. 2 de los apro-
(1) Sin embargo, la Convenciôn de 1919 no define el paso inofensivo. Segun 
ACCIOLY, este derecho implica "el vuelo de una aeronave privada sobre el te­
rritorio de un Estado,efectuado de conformidad con las reglamentaciones de 
éste y sin la ejecuciôn de actos que atenten contra la seguridad, el orden 
publico o los intereses fiscales o aduaneros del citado Estado"(ACCI0LY(E.) 
Traité de droit international public, Paris,t.II,1940, pg. 174)*
(2) SEARA VAZQUEZ,Uodesto:Derecho Intemacional Péblico.Uéxico 1971; PS* 3C9-
(3) Los juristas soviéticos proclaman la soberania plena y exclusiva del Es­
tado sobre el espacio aéreo situado encima del mar territorial soviético. 
GCRLE F. : L*aeromobile militare e i suo occupanti nella dottrina giuridica 
sovietica. Rassegna dell’Arma dei Carabinieri n02/l96l, pag. 342.
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badoc a titulo provisional por la Primera Conferencia de Codifioaclôn 
del Derecho Internaoional, reunida en La Haya en 1*930, considéré tam­
bién que la soberania se extiende a la capa aérea adyacente al mar te­
rritorial al disponer expresaraente que "el territorio del Estado ribe- 
reno comprende también el espacio aéreo encima del mar territorial, asi 
como el suelo cubierto por ese mar y el subsuelo". Y el art. 2 del Con­
venio de Chicago de 1.944 dice: Se consideran como territorio de un Es­
tado las areas terrestres y las aguas territoriales adyacentes a ellas 
que se encuentren bajo la soberania de dicho Estado (l). El art. 2 de la
Conveneion sobre el mar territorial y la zona contigua de 1958 déclara: 
la soberania del Estado ribereho se extiende al espacio aéreo por encima 
del mar territorial, asi como al lecho y al subsuelo de este mar.
IV.- LIMITES DEL ESPACIO AEREO DE SOEERALIA.-
Si el Derecho Intemacional positive ha conseguido consagrar 
ya en 1.919 la régla de la soberania de cada Estado sobre el espacio 
atmosférico que rodea su territorio, ninguna soluciôn se ha dado al pro— 
ble.ma de la extension vertical de esta soberania. Sin animo de ahondar 
en este aspecto, si parece conveniente mai-car algunas posiciones (2).
(1) Résulta implicita la voluntad del Estado espanol de afirmar su so— 
berania en el espacio aéreo situado sobre el mar territorial espanol.
Asi, en la Reglamentaciôn General aprobada por Real Decreto de 25-XI-1.919, 
se habla de "la soberania que el Estado espanol ejerce sobre el aire 
que cubre el territorio nacional y sus aguas territoriales". En la Ley 
de Bases de Navegaciôn Aérea, de 27-XII-1.947, la Base 1® afirmaba que 
"el Estado espanol tiene soberania en el espacio atmosférico situado 
sobre su territorio y aguas jurisdiccionales adyacentes al mismo". En 
terrrdnos parecidos se pronuncia el art. 1 de la Ley de Navegaciôn Aérea 
de 21 de Julio de 1.960: "El espacio aéreo situado sobre el territorio 
espanol y su mar territorial esta sujeto a la soberania del Estado es— 
panol" (de ICEDINA ORTEGA, Manuel: Derecho de pesca y mar territorial 
espanol. Revista Espanola de Derecho Intemacional, vol. XVT, num. 1-2, 
Madrid 1.963, pag. 68).
Espana ha procedido a fi jar de man era clara y terminante en la Ley 
10/1.977, de 4 de Enero (B.O.E. n® 7) la anchura del mar territorial^ 
a todos los efectoS; estableciéndola en doce millas marinas (art. 3)*
La soberania del Estado espanol se ejerce sobre la colurana de agua y 
en el espacio aereo suprayacente (art. l). Sobre esta materia puede 
verse "Espana extiende a doce millas su mar territorial", AZCARRA3 A Y BD5- 
TAMA1î7ÏÏ, José Luis. Revista Espanola de Derecho ïnternacional, vol. XXII, 
num. 2, Madrid I.969, pég. 332.
(2) Sobre la extensiôn de la soberania de los Estados en el espacio aéreo 
y sus limites en relacion con el exterior, vid. A. LEIÎA PAZ: Compendio 
de Derecho Aeronéutico, Buenos Aires, 1975,.psgs. 73 y sigtes.
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Asi, unos (l) ban propugnado la proyeccién de la soberanla 
territorial de les Estados hasta el infinite. Otros han defendido el 
limite de la fuerza de la gravedad (2), atinque la teoria cuenta hoy oon 
escaso apoyo.
MING—MIN PENG (3) se refiere a la posihilidad de "control 
efectivo" por el Estado de su espacio aéreo. Para VIDELA ESCALADA (4), 
ese limite solo puede ser conveneional y resultado de un acuerdo inter- 
nacional. COOPER, intenté basar su definicion del espacio aéreo en la 
posibilidad de vuelo de las aeronaves y también la OACI parece incli— 
narse recientemente por este criterio, entendiendo que la soberania del 
Estado sobre el espacio aéreo deberâ césar cuando las aeronaves no seaui 
ya capaces de volar utilizando las reacciones del aire (5)«
En general, hoy parecen sostenerse uno de estos dos criterios: 
el del perigeo de la orbita del satélite artificial mas proxima a la 
tierra (alrededor de I50 kilomètres en la actualidad) o el de una linea 
de base fisica, como la llamada VON KARMAN (unos 80 kilémetros).
Debe sehalarse que ni la Declaration sobre les principios 
juridicos fundamentales que deben régir la actividad de les Estados en 
el estudio y la utilizacion del espacio côsmico, de 1.963, ni el Trata— 
do sobre los principios que deben régir las actividades de les Estados 
en la exploracion y utilizacion del espacio ultraterrestre, incluso la 
Luna y otros cuerpos celestes, de 1.967, ni el Tratado sobre la respon— 
sabilidad intemacional por danos causados por objetos espaciales, de 
1.972, establecen un limite inferior para el espacio ultraterrestre.
(1) HINGQRANI, R.C.: La souveraineté sur l'espace exo-atmosphérique, en 
"Revue Générale de l'Air", Paris 1.957, pâg. 249
(2) KROELL, J.s Eléments créateurs d^un Droit astronautique, en "Revue 
Générale de l'Air, 1.953, pags. 230 y sgts.
(3) MING—MIN PENG: Le vol a haute altitude et l'art. 1 de la Convention 
de Chicago. Revue française de Droit Aérien, 1.952, pags. 390 y sgts.
(4) VIDELA ESCALADA, P.i Derecho aeronautico. Buenos Aires, 1.969, vol. I, 
pags. 275 y sgts.
(5) Para una exposicion mas detallada de las distintas teorias: MARCOFF 
M.G.: La délimitation de l'éspace extra-atmospherique, en Revue Générale 
de l'Air et de l'Espace, 1.9^9, pag. 377 y sgts. y sobre todo Traité de 
Droit International Public et de l'Espace. Priburgo, Ginebra, Paris,
Nueva York 1.973, pags. 300 y sgts.
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lo que cubraya la inacruridad juridica de la citu'icion actual fl).
La imprecision de la reylanentacion convencional ha traido 
como consecuoncia la no observancia por parte de los beligerantes de la 
neutralidad aérea de ciertos Estados, y especialmente de Suiza, durante 
la II Guerra I undial. Funddndose en el principio de la efectividad en Dc- 
recho Intemacional, -segun el cual la soberania territorial no se exticn- 
dc mas que hasta la altura en que puede ser ejercida de forma efectiva 
^or el Zstado subyacente (2), el Gobierno del leino Unido, continuando 
su tz-adlcion de la I Guerra 7undial, no prohibio el paso a sus \)ombarde- 
rcs de la l.A.?. por el espacio aéreo de los Estados neutrales. El arru- 
rento adelantado en favor de esta préctica fue que la soberania del Esta­
do subyacente no se extendia mâs que sobre el"aire territorial" y que los
aviones estratosféricos voleban a una altitud superior (1C—12.000 metros) 
al"techo" de la artilleria antiaérea de cualquiera de los Estados neutra- 
]es subyacentes.
Frente a lo anterior solo cabe afirmar que la obligaciôn 
juridica del Estado neutral de prévenir o reprimir lasincursiones de
aeronaves militares beligerantes no sabria ser reconocida mas que en
la medida en que corresponde a las posibilidades de defense ofreoidas 
por la técnica, asi como a los medios financières de los que disponga. 
Ademas, como dice GARCIA ESCl^DERO, podran los ingleses puntualizar que, 
atendiendo las reclamaciones de los Estados neutrales por violaciôn de 
sus territories aéreos, no entienden que les reconocen soberania (3);
f1) 5e evidencia æi la necesidad de que un Tratado internacional establez- 
ca una delimitacion entre el espacio aéreo y el exterior que, aun cuando 
no pueda ser considerada como inmutable y exacta, sirva para legitimar, al 
aenos por el momento, el ejercicio ce las soberanias estatales en el espa­
cio aéreo, sin perjuicio de la libertad de investigaciôn, uso y exploracion 
del espacio exterior.
(2) La idea del limite vertical de la soberania aérea fue discutida a 
nivel gubernamental en Alemania en visperas del conflicto de 1.939 y 
luego por ciertos Estados europeos cuya situacidn geopolitica présenta 
un interés estratégico. Sobre la tentativa de Alemania de hacer limitar 
a très millas de altitud la zona territorial aérea, véase KüHN: Aerial 
Flights above a three miles or other vertical limit by belligerents over 
neutral territory. American Journal of International Law, vol. 34, 1.940, 
psLg. 140. Eolanda rechazd admitir esta interpretacion restrictive y rea- 
firraô su soberania hasta una altitud ilimitada ..."The flying at any 
altitude, over Netherlands territory by belligerent aircraft" seria con­
siderada como una violaciôn de su estatuto de neutralidad. _
( 3) GARCIA ESCUDERO, José Maria: Las libertades del aire y la soberania 
de las Naoiones. Consejo Superior de Investigaciones Cientificas. Ins­
titute Francisco de Vitoria. Secciôn de Derecho aeronAutico. 1.951* pôg.
20.
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pero la verdad es que su conducta supone ese reconocimiento e idéntica- 
mente la de las otras potencias beligerantes ante los incidentes que 
se susciteron con Suiza, Holanda, Dinamarca, Suecia, Noruega y Gfrecia.
Y la postura neutral s6lo se comprends, como afirma LE GOPP (1), "por 
una afirmacion de soberania sobre la atmésfera".
(l) LE GOPF: Traité théorique et pratique de Droi aérien. Paris 1*934, 
pég. 41.
TITULO III
LA NEUTRALIDAD AEREA Y SU REGULACION.
CAPITULO I
CONCEPTO DE LA NEUTRALIDAD AEREA.
1. No se pretende aqui entrar a fondo en el concepto de neutralidad 
ni agotar el numéro y contenido de los derechos y deberes que del dere­
cho de la neutralidad se derivan para los Estados que adoptan tal situa— 
ciôn. Se trata s61o de abordar las restriociones que una declaraciôn de 
guerra comporta, en el campo de la navegacion aérea, para los derechos 
de los terceros Estados no involucrados en la contienda, y de subrayar 
la problematica que el empleo de la aviacion ha planteado entre belige­
rantes y neutrales.
Empleainos el término "neutralidad" como mas representativo(l), 
pero con él se desea englobar no edlo la neutralidad, segun la teoria 
cldsica, sino también todas las atenuacionep que la realidad histdrica 
ha venido ofheciendo en los ültimos tiempos con los nombres de neutrali—
( 1 ) Cabria preguntarse si las normas del Derecho de la neutralidad se apli- 
can también a los Estados que, sin haberse declarado "neutrales", no toman 
parte en un conflicto armado determinado. Los Protocoles adicionales a los 
ConvenioB de Ginebra, firmados en 1977* distinguen entre "Estados neutrales" 
y "otros Estados que no sean Parte en el conflicto" (arts. 2 c/; 9* 2 a/;
19* 31 y 64* 1 del Protocole l), pero no seria fécil, en verdad, precisar 
las diferencias juridioas entre esas dos categories de Estados.
L  a
dad benévola, no beligerancia (l), etc#, y, en sxima, todas aquellas ai- 
tuaoiones intermedias résultantes unas veces de la voluntad de los pro— 
pios neutrales y otras, las mds, de haberse visto éstos en el trance de 
tener que abroger, en alguna medida, las normas de la neutralidad habida 
cuenta de las circonstanciés en que se hallaban# Todas estas modificacio— 
nés de la neutralidad queremos que, sin ser destacadas de un modo espe­
cial, se consideren incluidas en este estudio#
Por otra parte, abordaremos aqui solo los aspectos mas impor­
tantes de la neutralidad aérea y primordialmente las cuestiones que ten— 
gan repercusiones practices# Por eso dejaremos de lado algunos problè­
mes, sobre todo los de la guerra llamada econômica#
2 # La neutralidad aérea puede definirse con CASTREN, desde el punto 
de vlsta del Derecho Internacional, como los derechos y deberes reoipro- 
cos de las Potencias beligerantes y de los Estados no implicados en la 
guerra con respecte al espacio aéreo y a la circulacion de las aeronaves (2), 
o bien, segun lo hace LEMOINE, como los derechos y deberes de los neutra­
les y beligerantes con respecte a sus actividades aeronauticas respecti- 
vas en tiempo de guerra (3)*
La navegacion de las aeronaves y, en general, la utilizacion 
del espacio aéreo no se lleva a cabo con compléta autonomie sino en una 
interdependencia, cada dia mas estrecha, de tierra. La aeronave necesi- 
ta de la actividad terrestre para despegar y aterrizar, avituallarse, 
mantenerse mecânicaraente en bu en estado de entreteniraiento, tomar carga
(1) SCHINDLER considéra el concepto de "Estado no beligerante" como idén- 
tico al de Estado neutral# Segun él, el Derecho Internacional no conoce 
una nocién especial de "no beligerante"# Dietrich SCHINDLER: "La aerona— 
ve militar y los paises no beligerantes", en Recueils de la Société In­
ternationale de Droit Penal Militaire et de Droit de la Guerre; II Congrès 
International# Florence# Mayo l#96l, pags. 153 a I58# Para SKUBISZSWSKI,la 
no beligerancia es una categoria legal, producto de la II Guerra ^îundial
y dénota un fendmeno: la liberaciôn de ciertos deberes de neutralidad, 
sin activa, participacién en las hostilidades (SKUDISZEI'ISKI : Manual de 
Derecho Internacional, México, 1.973,FCE, pg# 770, Edit# por SORENSEN)#
(2) CASTREîî, Erik: La neutralité aérienne, en Zeitschrift fur auslSndis- 
ches Sffentliches Recht und Vdlkerrecht, band I4 (l#951“l»952), pég# II8#
(3) LET40INE, Maurice: La neutralité aérienne, en Revue Françcaise de Droit 
aérien, 1.951, pég# lo
j de scar gar e, incluso, para suministrarle informacion y asistencia en 
vuelo, con lo cual résulta que el probleraa de la neutralidad aérea no 
es el problema de un medio: el espacio aéreo (entendiendo per tal solo 
el espacio atraosférico que représenta una parte del territorio del Esta­
do neutral) o el espacio exterior, sino el problema de una actividad.
Uh estudio de la neutralidad aérea debe tomar en consideracion estas ac­
tividades realizadas en el suelo y extender su alcance no solo a los des- 
plazamientos de las aeronaves sino también a la actividad terrestre que 
CO lab ora en préparas ion y ejecuciôn de los vuelos. El problema esta en 
determiner cuales de estas actividades marginales realizadas en tierra 
deben estimarse decisivas para que la empresa de navegar pueda llevarse 
a cabo.
Las definiciones antes citadas se refieren a la "actividad 
aeronautics!' porque otra cosa podria inducir a una interpretacion exten­
sive del problema que, en puridad, no abarca hechos que, en si raismos, 
son ajenos, taies como el disparo de armas cuyos proyectiles describen 
su trayectoria por el aire o incluso la émision de ondes por el espacio 
aéreo o exterior. La raédula de la ouest ion esta en la "actividad aeronau— 
tica", en los problèmes derivados de la circulacion y utilizacion de las 
aeronaves (1).
3* El concepto de neutralidad aérea es aplicable también en los supues- 
tos de guerra no declarada (2). El Derecho Internacional clasico ha co— 
nocido la distinciôn entre estado de guerra y de paz. Segun la concepcién 
clâsica, la neutralidad solo existe en la hipétesis de guerra. Ahora bien,
(1) Para el espacio aéreo, por tanto, como para el espacio maritimo, el 
probleraa de la neutralidad no puede encuadrarse en una dimension simple— 
mente espacial; se trata, por el contrario, en analogia con el régimen 
jurfdico del espacio aéreo en tiempo de paz, de valorar las diversas ac­
tividades puestas en practica por los beligerantes en este ambito; a una 
regulacion f uneional del fenomeno aéreo en tiempo de paz, corresponde, 
en tiempo de guerra, una regulacién funcional de la neutralidad. (MIELE, 
Alberto: L'estraneit'a ai conflitti armati seconde il Diritto Internazio- 
nale. Padove Cedam, 1*970, pag. 360).
(2) SCHINDLER: opus cit., pâg. 292.
1desde los anos treinta, la distincion entre los estados de guerra y paz 
es cada vez menos ne ta (l).
En el conflicto chino-japonés que empezo en 1*931, la guerra 
no fue declarada ni por China ni por el Japon; incluso negaron que se 
encontrasen en guerra; mantuvieron sus relaciones diplomâticas e inter- 
cambios comerciales y la guerra costo dos millones y medio de muertos 
japoneses y très millones de chinos*
Desde 1*945, se ha convertido en habituai, cuando un conflic­
to internacional estalla, no declarar la guerra ni reconocer un estado 
de guerra* Desde 1*945, el estado de guerra ha sido reconocido en dos 
conflictos, al menos por una de las partes en litigio: el conflicto ara 
be—Israeli de 1*948 y el conflicto de 1*965 entre India y Pakistan* En 
este conflicto armado indo-pakistani de 1*965, en el que ciertos Estados 
se declararon neutrales, el Gobierno de Ceylan rechazo el derecho de atra­
que y aterrizaje a los barcos o aeronaves que transportaban armas o tro— 
pas con destine a la India o Pakistan, respondiendo también negativamen— 
te a una propuesta del Gobiemo indonesio que le pedia que autorizase 
a hacer escala en el pais a los avi ones destinados a llevar ayuda para 
la guerra con el Pakistan*
En estas guerras no declaradas, llamadas también guerras de 
hecho, se aplican igualmente el Derecho de la guerra y el Derecho de la 
neutralidad*
(l) "Des déclarations formelles de guerre n'étant plus d'usage, on ne 
sait plus quand on passe de la paix à la neutralité et de la neutralité 
à la guerre*•* L'indication du moment précis du passage du cas de neutra­
lité â celui de guerre est particulièrement importante pour les forces 
armées engagées à la frontière ou dans la surveillance de l'espace aérien* 
Pendant la période de neutralité. Celles-ci occupent un dispositif per­
mettant d 'assurer l'intégrité complète de l'espace étatique et particu­
lièrement des saillants militairement peu défendables* Elles n'ont cepen­
dant pas le droit de franchir la frontière* En cas de guerre, par contre, 
les troupes ne seront plus tenues de respecter la frontière, ni de défen­
dre 1 "intégrité de tous les saillants* Leur dispositif répondra à des 
critères exclusivement militaires"* VII Congrès International de la So­
ciété internationale de Droit Pénal Militaire et de Droit de la Guerre*
San Rerac 27 de Septiembre de 1*976* L 'évolution de la notion de neutra­
lité dans les conflits armés actuels* Interveneion de F. de MULINEN* Re­
vue de Droit Pénal Militaire et de Droit de la Guerre, XVII—1, 1*978, 
pâg* 208*
4* Bn la epoca en que vivimos, la complejidad de las relaciones inter- 
nacionales actuales ha dado lugar a la que debe ser considerada como una 
nueva institucion de Derecho Intemacional Publico: la neutralidad en 
tiempo de paz.
Esta neutralidad en tiempo de paz encierra los siguientes 
deberes para los Estados: excluir su participacion en bloques militares 
y en la conclusion de pactos de caracter militar; prohibicion de autori- 
zar el estacionamiento de fuerzas y la instalacion de bases militares 
extranjeras en su territorio o la utilizacién de su espacio aéreo con 
fines de espionaje; oponerse al almacenamiento de armas atômicas en el 
territorio del pais interesado, al sobrevuelo de su espacio aéreo por 
avi one s portadores de ingenios nucleares asi como al equipamiento de sus 
fuerzas con armas atomicas y a la instalacion de rampas de lanzamiento 
de cohetes con cabeza atômica; en .suma, prohibicion de ofrecer o de to— 
lerar en el âmbito de su jurisdiccién cualquier tipo de ayuda, directa 
o indirecta, a un agrès or (l).
Como ejemplo de neutralidad en tiempo de paz esta la de Laos, 
que, en su Declaraciôn de 9 de Julio de 1.962, ha fijado los principios 
de su neutralidad y ha invitado a los Estados participantes en la Confe- 
rencia de Ginebra sobre Laos a reconocer y respetar su neutralidad. La 
Declaracién contiens una enumeracién de las obligaciones a las que debe 
conformarse un Laos nèjj-tral, particularraente en tiempo de guerra; entre 
ellas cabe destacar las de no participar en ninguna alianza militar y 
la de no permitir el establecimiento de ninguna base militar extranjera 
en territorio laosiano.
(l) En este sentido Yoshitaro HIRAMO y Lidya MODJORIAH en debates del 
V%I Congreso de la Asociaciôn internacional de juristes démocrates, 1.960. 
Aspectos juridicos de la neutralidad.
CAPITULO II
LAS FUENTES DEL DERECHO DE LA NEUTRALIDAD AEREA.
I. PRINCIPIOS QUE INFORI.IAN SU REGLAKENTACION JURIDICA
Contemporâneamente el empleo de las aeronaves en la guerra, 
se planted en el Derecho Internacional la necesidad de fijar las normas 
a que dicho empleo debia subordinarse.
No hay unaniraidad ni en la doctrine ni en la prâctica acer— 
ca de las reglas que deben aplicarse a la guerra aérea, pudiendo senalar- 
se al respecte los siguientes criterios:
a) Sumision de la guerra aérea al derecho comun de la guerra 
terrestre.— Esta direccion es la que ha inspirado durante cierto tiempo 
la jurisprudencia de los tribunales arbitrales mixtos.
Dos decisiones del Tribunal arbitral mixto greco—aleman (1-XII- 
1.927, hermanos Coenca (l), y lO-V-1.930, Kiriadolou (2)) que debian re­
solver acerca de la responsabilidad de Alemania derivada de unos bombar-
(1) Zeitschrift fur anslSndisches ÎJffentliches Recht und VSlkerrecht• 
Band II, Teil 1, 2» parte, pâg. 62 y sigtes.
(2) Recueil des décisions des Tribunaux arbitraux mixtes, X, pâg. 100. 
(Tornade de ROUSSEAU: Derecho Internacional Publico, Barcelona, 3- éd..
1.966, pâg. 655)•
deos aéreos que habian causado la muerte de siîbditos helénicos, enfonces 
neutrales (raids llevados a cabo en 1*916 sobre Salonica y Bucarest) con- 
denaron a Alemania por violaciôn del derecho internacional, extendiendo, 
por analogia, al bombardeo aéreo, las disposiciones del Reglamento de 
La Haya de 1*907 (arts. 25 y 26) relativas al bombardeo terrestre.
b) Asimilaciôn de la guerra aérea a la guerra maritima.- La 
teoria que propugna la aplicaciôn de las normas del derecho maritimo sos- 
tiene que existe marcada semejanza entre el espacio aéreo y maritimo; 
aduce que a los aparatos aéreos se les denomina naves e indica la nece— 
sidad de que las aeronaves, al igual que los buques, tengan nacionalidad 
y la exterioricen por medio del pabellôn. Esta doctrina originô algunas 
de las disposiciones adoptadas en 1.923 por la Comisiôn de Juristas de 
La Haya: distinciôn entre aeronaves pûblicas y privadas (art. 2), regu— 
lac ion de la transformaciôn de las aeronaves privadas en aeronaves mili­
ter es (art. 9), prohibicion del corso (arts. 13 y 14) y aplicaciôn del 
derecho de presa a las aeronaves privadas, con visita, captura y confis— 
caciôn pronunciada por un tribunal de presas (arts. 49 a 6o).
Quienes se oponen a esta asimilaciôn de la guerra aérea a 
la guerra maritima destacan que en la prâctica no ha sido aceptada, da­
do que se ha impedido el paso de aviones beligerantes sobre territorio 
neutral, procediéndose al internamiento de aquéllos que sobrevolasen sus 
fronteras, mi entras que las reglas del derecho maritime permiten el pa­
so pacifico de los navios por las aguas jurisdiccionales e incluso la 
estancia por plazo de veinticuatro horas en puertos neutrales. Agregan 
que el fâcil desplazamiento de las aeronaves dificulta el control en ca— 
so de sobrevuelo, aparté de que esta asimilaciôn va en contra de los Es­
tados débiles.
Hay que reconocer, con todo, que algun Estado, por influen— 
cia de esta corriente de opinion, que ya fue enunciada por algunos au to­
res antes de la primera guerra mundial (l), ha admitido expresadamente 
en su reglamentaciôn interior la extension del derecho de presa a las
(l) SPAIGHT en su proyecto de reglamentaciôn, publicado por la Rev. ju- 
rid. inter, de la locomotion aérienne, 1.914, pâg. 129*
aeronaves y a las mercancias que transportai! (1),
c) Sistema mixto*- La tercera teoria considéra a la guerra 
aérea algo accidentai o accesorio, bien de la terrestre, bien de la ma— 
ritima y la somete, en cuanto a su reglamentaciôn, a las disposiciones 
por las que se rige una u otra*
La dificultad practica de determinar la naturaleza de una 
accion bélica ha sido empleada como cri tica por los autores que, como 
DIAZ LLANOS (2), estiman que la guerra aérea no puede estar sometida a 
las normas de las otras. Esto ofreceria inconvenient es diverses en la 
tematica de la neutralidad, pues si se aplican las peculiares del e jér- 
cito con el que se coopéra, resultarâ que los beligerantes y neutrales 
tendr^ que averiguar a qué arma esta afecta la aeronave para determinar 
los principios juridicos aplicables, problema dificil de resolver, por 
no decir imposible, cuando se trata de operaciones bélicas realizadas 
a un tiempo sobre la tierra y sobre el mar*
d) Tentativa de reglamentaciôn autônoma.- La cuarta teoria 
sobre los préceptes a que debe su je tarse la guerra aérea considéra las 
acciones aéreas como "sui generis" y, por tanto, regidas por una legis— 
lacion especial, propia, sin que esto suponga principios exclusives y 
excluyentes.
La peculiar naturaleza del espacio aéreo y de la guerra aérea 
-argumentan sus valedores— exige consecuentemente normas especiales pa­
ra las cuestiones de la neutralidad aérea, diferentes de las reglas apli­
cables a la neutralidad en la guerra terrestre y maritima* Pero la nece— 
sidad de una normativa especial segun el medio -tierra, mar o aiie- en 
que la neutralidad se desenvuelva no debe llevar a la conclusion de que 
la neutralidad aérea tenga principios privatives y distintos de los de— 
mas* Ocurre igual que con la guerra aérea que, sin perjuicio de exigir 
reglas que regulen con detalle las situaciones especificas a que dâ lu­
gar, esta sujeta .también a los principios générales de caracter con-
(1) Arts* 239, 240 y 256 del decreto italiano de 8 de Julio de 1*938, 
que codifica el derecho de la guerra.
(2) DIAZ LLANOS, Rafael: Guerra aérea. Trato y consideracion juridica 
del personal. Guadernos de Derecho Intemacional. Madrid, 1*942, pag. 40.
A o
suetudinario o convencional que dominan igualmente el derecho de la gue— 
rra terrestre y maritima (l).
Los conceptos de neutralidad terrestre, maritima y aérea no 
supon.en la ezistencia de très clases de neutralidad sino simples aplica- 
ciones, en sus respectives esferas, del derecho de la neutralidad* Asi 
se explica que los principios que animan y justifican la neutralidad aérea 
no difieran en nada de los que sirven de pauta a la neutralidad en tie— 
rra y  mar. De ello se colige que la neutralidad aérea es un problema cuya 
dificultad estriba en determinar, en el campo de las aplicaciones prac- 
ticasi, las concreciones normatives que, en materia de actividad aérea, 
pueden inducirse de los principios générales de la neutralidad*
La convulsion que dos guerras mundiales comportan en el or- 
den de las ideas, difuminando los nitidos perfiles de los principios ge- 
neral.mente aceptados, no han impedido que alguno de ellos haya quedado 
consolidado y pueda ser tomado como punto de partida en este campo de 
gran incertidumbre; por ejemplo, el que impone al Estado neutral el de- 
ber de impedir en el âmbito de su soberania toda accion de los beligeran­
tes que guarde relacion con la guerra o el que condena la adopcion de 
medid.as de prestacion de asistencia que supongan una desviacién del de- 
ber de imparcialidad*
La necesidad de reglas especiales para las relaciones neutra- 
les-b-eligersintes en la guerra aérea no impide que muchos de sus precep— 
tos tengan por fuente ya las normas a las que se condiciona la guerra 
terrestre, ya las disposiciones que informan la maritima, sacando de ellas 
el maocimo provecho al transportarlas al campo aéreo y formando, en cual— 
quier caso, un todo organic o e independiente* Asi, los Convenios V y XIII 
aprobados en la II Conferencia de la Paz de La Haya de 1*907 y referen- 
tes a los derechos y deberes de las potencias y de las personas neutra­
les en caso de guerra terrestre y maritima contienen un numéro de dispo­
siciones générales que se aplican a la neutralidad en el espacio aéreo 
y las disposiciones especificas referentes a la guerra naval y terrestre
(l) Afdaptaciôn de las normas de la neutralidad en la guerra terrestre 
y maritima en parte, las que conciernen a la neutralidad en la guerra 
aérea emergen ante todo de la naturaleza de las armas aéreas y de sus 
efectos en la guerra; de César DIAZ CISNEROS: Derecho Internacional Pu­
blico . Buenos Aires, 1*966, pâg. 506.
pueden suministrar también otras indicaciones interesantes (l).
Las Reglas de la guerra aérea adoptan esta posicion al sena- 
lar que "mientras no se dicten disposiciones especiales sobre la materia 
de las présentes reglas y salvo que sean aplicables las disposiciones 
del capitule séptimo de estas mismas reglas o las Convenciones interna— 
cionales expresando que el derecho maritimo y sus procedimientos son a- 
plicables, el personal aeronautico que tome parte en las hostilidades 
quedarâ sometido a las leyes de la guerra y de la neutralidad aplicables 
a las tropas terrestres en virtud de la costumbre y las prâcticas del 
Derecho Internacional, asi como de las diversas declaraciones y Conven­
ciones en las que son parte los Estados interesados" (art. 62).
Lo que ocurre es que si es posible teôricamente sentar, al 
menos en sus aspectos bâsicos, principios idénticos para tierra y aire, 
no sucede los mismo cuando se llega al momento de las aplicaciones prac­
tices* Pues, en efecto, en tierra, un militar o un ingenio perteneciente 
a un ejército extranjero es reconocible como tal, si no a simple vista, 
al menos tras verificar su identidad, pues basta el aprehenderlo. En el 
espacio aéreo, por el contrario, esta posibilidad de contacte inmediato 
no existe. Hay que descartar el apoderarse de una aeronave en vuelo y, 
a menudo, es imposible acercarse a ella con tiempo suficiente para acla— 
rar un origen dudoso. En cuanto a comprobar su contenido, no cabe pensar 
en ello antes de haber obligado a la aeronave a tomar tierra y a someter­
se al régimen imperante en la guerra terrestre (2).
(1) CASTREN: The present law of war and neutrality. Helsinki 1.954, pâg. 
587.
(2) F de MLTLINEM: La neutralité. Revue Militaire Suiese, Febrero, 1.968, 
pâg. 85•
II. FUENTES ESPECIALES DE LA NEUTRALIDAD AEREA.
1. Aunque el avance de la técnica aviatoria ha venido siendo impulsa- 
do primordialmente por su aplicaciôn para fines militares, es un hecho 
también indudable que los derroteros de la investigaciôn y reglamentaciôn 
juridica de las nuevas cuestiones que planteaba el fenômeno de la nave­
gacion aérea se polarizaron pronto hacia el Derecho privado, tanto en 
la esfera interna como en la internacional. Y asi résulta que desde los 
primeros Convenios y Acuerdos internacionales hasta la actualidad, las 
materias convenidas han sido fundamentalraente de Derecho privado (trans­
porte, abordaje, danos a tercero en superficie, embargo preventivo de 
aeronaves, etc.) sin perjuicio de reconocer en taies Convenios, por via 
de excepciôn, la existencia de un régimen juridico especial para la na- 
vegaciôn aérea estatal (l).
No existen,en cambio, respecte a la neutralidad aérea, codi- 
ficaciones oficiales, no habiéndose ocupado de esta materia, excepte en 
algunas disposiciones de escasa importancia, ni la primera ni la segun-
(l) BRAVO NAVARRO, Martin: Estatuto Intemacional de la aeronave militar 
sanitaria y necesidad de su reforma. Revista espahola de Derecho T-Ülitar, 
num. 23, Jîadrid, Enero-Junio 1.967, pâg. 45*
da Conferencia de la Paz. Los derechos y deberes que de la guerra aérea 
se derivan para las Potencias beligerantes y los Estados no implicados 
en la contienda no han sido, pues, plasmados en ningûn Convenio interna­
cional de ârabito general e incluso los convenios concluidos en circulos 
mas limitados como, por ejemplo, las Reglas Sscandinavas de la neutrali­
dad, solo contienen disposiciones aisladas referentes a la neutralidad 
del espacio aéreo.
2. Expondreraos a continuacién las varias tentativas de codificacion 
en la materia que nos ocupa.
1) En la época de la gran codificacion del Derecho de la 
guerra, en 1.907, resultaba dificil prever el future papel bélico de la 
aeronau tica.
2) En la Conferencia que el Institute de Derecho Interna­
cional organize en Madrid, en 1.911, el texto aprobado por la misma, que 
fue presentado por PAUCHILLE, fue importante base de las reuniones siguien­
tes, una de ellas, la Conferencia Aeronautica Panamericana, habida en 
Santiago de Chile en 1.916, y otra de gran influencia en los anos poste­
rior es , que fue la Comisiôn de Juristas de La Haya de 1.922. El Proyec-
de Madrid se componia de 30 articules, clasificados en 4 capitules. El 
primera de éstos se ocupaba del tea tro de la guerra aérea; el segundo, 
de las relaciones de los beligerantes entre si; el tercero trataba de las 
relaciones entre, los beligerantes y los neutrales y el cuarto de las 
presas aéreas. PAUCHILLE (l) tomô como fuente de aplicaciones las nor— 
mas ya conocidas y aprobadas del Derecho de la guerra terrestre (Conven­
ciones de 1.899 y 1.907) y. . de la guerra maritima (Conferencia naval 
de Londres de I.909), segun que el problema presentado en el âmbito aéreo 
tuviera su soluciôn mas lôgica en las reglas terrestres 0 en las mar it i— 
mas. Asi, basaba en las disposiciones relativas a la segunda el trato 
a los heridos y enfermos, los derechos y deberes de los neutrales, el 
bloque©, el contrabando de guerra, la asistencia hostil, etc. En lineas 
générales, puede decirse que el Proyecto de Madrid era bastante comple-
(1) PERUCCHI, Hector Arnoldo: Hacia una conveneion internacional sobre 
guerra aérea. Revista del Institute de Derecho aeronautico. Universidad 
Macional de Cordoba, 1.957, num. 8.
.f
to y adelantado para su época.
3) La International Law Association, en su sesiôn de Bue­
nos Aires de 1.922, formulé unos principios générales, después modifica-
dos en la de Estocolmo de 1.924, entre los que no se contiens ninguno
que haga referencia directa a la tematica aqui estudiada.
4) En el capitule relative a la reglamentaciôn juridica
de la neutralidad aérea merece especial atencion el Proyecto de La Haya 
de 1.923, que no ha cristalizado en un Convenio internacional pero que 
encierra una reglamentaciôn muy compléta de las cuestiones sobre la neu­
tral idad del espacio aéreo.
Con la orientaciôn de la prâctica surgida durante el primer 
conflicto mundial, un intento de codificaciôn tuvo lugar en los anos 1*922 
y 1.923 (1), En la Conferencia sobre el desarme y limitaciôn de armamen— 
tos celebrada en Washington en 1.922, se reconociô la necesidad de codi- 
ficar, en interés de la Humanidad, las reglas relativas al uso en guerra 
de la aviaciôn contra las fuerzas armadas, el comercio maritimo y los 
objetivos militares del enemigo y de que fueran plasmadas en un Convenio 
internacional. En su virtud, se acordô designar una Comisiôn de Juristas 
compuesta por Delegados de los Estados representados en la Conferencia 
-Gran Bretana, Francia, Estados Unidos, Italia y Japôn, siendo invitada 
post er dorment e Holanda—, près idida por el Profesor noreamericano J.B. MOORE 
y que fue encargada de proponer un Côdigo de reglas sobre la guerra aérea. 
En cumplimiento de lo acordado en la Conferencia, se reuniô en el Pala— 
cio de la Paz de La Haya, desde el 1 de Diciembre de 1.922 al 20 de Fe— 
brero de 1.923, la citada Comisiôn que elaborô un "Proyecto de Côdigo 
para la reglamentaciôn de la guerra aérea", mas conocido con el nombre 
de "Réglas de La Haya" (2). Se compone de 62 articules y représenta el 
mâs acabado cuerpo de doctrina sobre la guerra aérea. Partiendo de prin— 
cipios générales, intenté establecer para ella una normativa propia, re-
(1) A propôsito de las tentativas de codificaciôn, publicas o privadas, 
sobre la guerra aérea, véase GARNER, La réglementation internationale 
de la guerre aérienne, R.G.D.I.P., 1.923, pâg. 372 y sigtes; MATEESCO 
MATTE: Traité de Droit aérien-aéronautique, Paris, I.964, pâg. 69*
(2) American Journal 17 (1.923),supl. pâgs. 245  ^260 y 32 (1.938), supl. 
pâgs. 1 a 56 (comentario de las Reglas).
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gulando especialmente el empleo de las aeronaves militares en las contien- 
das bélicas y conteniendo un numéro importante de disposiciones relati­
vas a los derechos y deberes que en las relaciones entre beligerantes y 
neutrales se derivan de la guerra aérea (l).
Las Reglas no pretenden ser exhaustivas* El art. 62 détermi­
na, como vimos, que aparté de las Reglas mismas y de las cuestiones que 
por tratado est en sometidas a las reglas de la guerra maritima, "el per­
sonal aeronautico que tome parte en las hostilidades quedarâ sometido a 
las leyes de guerra y neutralidad aplicables a las tropas de tierra".
Por desgracia, el esfuerzo que supuso las Reglas de la Haya 
no tuvo la eficacia que merecia por cuanto ningun Estado llego a ratifi- 
carias; desde el punto de vista formai, pues, no tienen ninguna fuerza 
de obligar, lo que lleva a decir a SEARA VAZQUEZ (2) que lo que caracté­
risa a la neutralidad en la guerra aérea es la ausencia total de régla— 
mentacién. Ello no obstante, lo que no cabe discutir es que tienen un 
indudable alto valor juridico de caracter doctrinal (3)» En el Informe 
de la C omis ion de La Haya hubo un valioso estudio de las normas exis ten­
tes de Derecho Internacional enfrentadas al desarrollo de la aeronaütica 
posterior a 1.907* Como el resultado de la confrontaciôn 1,914—1.918 fue 
negative, la Comisiôn sugeria raodificaciones que convenia introduoir (4). 
Si, como carentes de valor juridico positive, no pueden ser invocadas
(1) Con arreglo a la distinciôn empirica entre guerra terrestre, mariti­
ma y aérea, el articulado trata. sin distinciôn de las obligaciones del 
Estado neutral en lo referente a su pasividad e imparcialidad ante las 
operaciones militares: neutralidad militar; de las obligaciones relati­
vas a la transferencia a los beligerantes de los bienes de utilidad mi­
litari neutralidad econômica y, en fin, de las obligaciones relativas
a la neutralidad del espacio aéreo propiamente dicho (MIELE: opus cit., 
pâg. 362).
(2) SEARA VAZQUEZ, Modesto: Derecho Internacional Publico, México, 1.971, 
pâg. 309.
(3) En el mismo sentido P. VERRI: Guerre aérienne. Revue de Droit Pénal 
Militaire et de Droit de la guerre, XVT-1, 1.977, pâg. 152: "Quoique dé­
pourvue de force obligatoire, les règles de La Haye de 1.922 n'en présen­
tent pas moins une grande importance, et tant la doctrine que la juris­
prudence s'en sont souvent inspirées".
(4) BODHAN T. HALAICZUK y Maria T. DOMINGUEZ: Derecho Internacional Publi- 
co. Buenos Aires, 1.972, pâg. 567.
en las hostilidades, cahria exceptuar los casos en que hayan sido aplica- 
daa espontâneamente, mediante declaraciôn expresa, en alguno de los con­
flictos locales que se désarroilaron con posterioridad a la fecha de su 
realizacion, como es el caso referido por AMBROSINI de la guerra chino- 
japonesa, en la que el Gobierno japonés declare ajustarse a sus reglas 
en las operaciones bélicas que realizaba sobre China. Igualmente es évi­
dente que en la guerra civil espanola tuvieron una concreta aplicaciôn, 
muy especialmente por lo que se refiere al bombardeo de ciudades, en los 
que llego incluso a declararse por parte de un bando una zona de seguri- 
dad o respeto para el refugio de la poblacion civil y siempre que no se 
comprendieran en ella objetivos militares (l).
Es cierto que algunos autores, como KROELL (2), sostienen 
sin embargo que las mencionadas Reglas de La Haya conservan "leur entiere 
valeur juridique en tant que principe general de conduite des hostilités", 
pero se estima que tal criterio no puede, en realidad, mantenerse en for­
ma alguna, a no ser que, como en el caso de la guerra chino—japonesa, 
existiera una declaraciôn expresa en ese sentido.
Las Reglas de La Haya no son, pues, ciertamente fuente de 
derecho, sino solo la expresion de la concepcién juridica de intemacio— 
nalistas eminentes. Como dice RUIZ MQREMO (3), este Proyecto, que ha sido 
juzgado muy favorablemente, es lo mas orgânico que existe; y aun cuando 
carece de valor oficial, es la exprès ion del modo de ver de hombres de 
reconocido prestigio.
Las Reglas de Là Haya quisieron ser un compromise entre "las 
necesidades de la guerra y las exigencias de nuestro modelo de civilisa- 
ci on" (4). Eepresentan la ultima tentativa de codificacion en esta materia.
(1) TAPIA SALINAS, Luis: El Derecho actual de la guerra aérea. Universi- 
dad de Valladolid, I.96I, pag. 16.
(2) KROELL, Joseph: Le bombardement aérien et le droit international, en 
"Le Tempos", 20 de Julio de 1.938.(De DIAZ LLANOS: Trato y consideracion 
juridica del personal, Madrid, 1.942, pâg. I4).
(3) HUIZ MCREITO, Isidore: Derecho Internacional Publico; 2& edicion, Bue­
nos Aires, 1.942, tomo III, pâg. 183
(4) De "The Rapporteur's Summary, International Law and some current Illu- 
sions" (J.P. MOORE, Rep. 1.924); tomado de "The Laws of Air Warfare: Are 
there any?, de HAIOLTON DESAUSSURE, en The Vietnam War and International 
Law; vol. 4, New Jersey 1.976, pâg. 308.
KROELL estima que el Proyecto de referencia aplica a las aero— 
naves las leyes y costumbres de la guerra continental, salvo las deroga— 
clones debidas a la naturaleza especial de las aeronaves, elaborando tam­
bién réglas inspiradas en la guerra naval (l), Pero en la medida en que 
incorpora a su articulado los principios générales de la guerra terres­
tre y raiaritima, no pueden sus preceptos constituir normas nuevas, sino 
meras aplicaciones de los principios générales del derecho de la guerra 
a las condiciones de la guerra aérea. Sin embargo, como subraya HENRI— 
COÜANITIER (2), los juristas comprendieron al redactarlo que no se trata— 
ba, como ciertos autores habian aconsejado, de asimilar la guerra aérea 
a las otras dos, ni siquiera de considerar, aun en aquel enfonces, la 
primera como accesoria de la naval o terrestre. Si para crear un derecho 
nuevo pueden servir, a veces, principios en vigor para otras reglamenta— 
ciones, no por ello la labor ha de limitarse a un trabajo de adaptacién.
Tal vez -escribe WILHELM (3)-, haya que ver la causa del fra- 
caso de las Reglas de La Haya, al no ser ratificadas, en el hecho de que 
era prematuro querer codificar el empleo de un arma de la que la I Gue­
rra Mundial sôlo habia dejado entrever sus posibilidades, pero que solo 
estaba, en 1.923, en los albores de su desarrollo. Ademas, esta arma ocu— 
paba ya entonces un lugar importante en el sistema de defensa de los Es­
tados anglosajones y, como pone de relieve justament.e el juriste americano 
ROYSE, en el caso de que un arma o un método de guerra desempene un pa­
pel importante en mécanisme de defensa de un Estado o de un grupo de Es­
tados, las tentativas de abolicion (y de reglamentaciôn, podriamos anadir 
nosotros) estan invariablemente abocadas a un fracaso.
5) Es de citar el "Draft Convention on rights and duties 
of neutral States in naval and aerial war" preparado por The Research
(1) KROELL, Joseph: Traité de Droit International public aérien. Paris 
1*936, pâg. 9*
(2) HENRY-COUANNISR: Elementos creadores del Derecho aéreo. Madrid, 1.929, 
pâg. 216.
(3) WILHELM, René-Jean: Les Conventions de Geneve et la guerre aérienne. 
Revue internationale de la Croix Rouge. Enero, 1*952, pâg. 12.
in International Law of the Harvard Law School (l) en 1.92?. Su importan­
cia es ciertamente mener a la del anterior#
6) La Conveneion sohre neutralidad maritima firmada en
La Hahana en 1*928, en su art. 14, sentaba la prohibicion de paso de aero­
naves beligerantes por territorio neutral, recogiendo el precedente crea- 
do por el art. 20 del Proyecto de Reglamentaciôn de la Neutralidad mari­
tima, presentado a la consideracion del Institute Americano de Derecho 
Intemacional en la reunion celebrada en La Habana del 22 al 27 de Sne— 
ro de 1.917*
7) El Convenio de Ginebra de 27 de Julio de 1*929, rela­
tive al trato de prisioneros de guerra, dispuso que sus preceptos serian 
aplicables a las Fuerzas Armadas combatlentes que fueran capturadas por 
el enemigo en el curso de operaciones aéreas (ar. l).
8) El 27 de Mayo de 1.938, représentantes de los Gobier- 
nos de Dinamarca, Finlandia, Islandia, Noruega y Suecia firmaron en Es— 
tocolmo una importante declaraciôn manifestando su intenciôn de aplicar, 
en el caso de guerra entre Potencias extranjeras, reglas similares de 
neutralidad y estableciendo las normas que cada uno de ellos habia deter­
minado aplicar dentro de su propia jurisdicciôn. El acuerdo estaba basa— 
do en la Declaraciôn y Reglas de neutralidad adoptadas por el Gobierno
de Dinamarca, incluyendo iraplicitamente el territorio de Islandia, Norue­
ga y Suecia, el 21 de Diciembre de 1*912 y puede decirse que représenta 
una revisiôn y puesta a punto de estas reglas a la luz de la experiencia 
de la I Guerra Mundial y de la evoluciôn desde entonces. Estando basadas 
en la Declaraciôn de 1*912 y comprometiéndose los signatarios a actuar 
conforme a lo establecido en el Convenio referente a los derechos y de— 
beres de un Estado neutral en la guerra naval, firmado en La Haya el I8 
de Octubre de 1*907, puede decirse que la Declaraciôn de 1*938 significô 
una renovada aprobaciôn y ampliaciôn de las normas del Convenio de La 
Haya.
Las Reglas Escandinavas de la neutralidad fueron promulgadas
(1) American Journal of International Law. 1*939, supplement section,
pâg. 167 a 817.
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separadamente en cada uno de los Estados citados, conviniendose que no 
ser fan modificadas sin consulta previa*
Ni el Convenio de La Haya ni las Réglas Escandinavas de 1*912 
contienen referencia a la aeronave. Las normas, por tanto, de los arti­
cules 8, pârrafos 1® y 2«, 13 y 15, pârrafo 2@, de las Reglas de 1.938, 
son completaraente nuevas. Aunque el fondo de los articulos 9, 11 y 14 
aparecia antes, la redaccion ha sido revisada para incluir las referen- 
cias a la aeronave en los lugares oportunos. Todos estos articulos estân 
en consonacia con las prâcticas de Holanda, Suiza y los Paises Escandi— 
navos durante la I Guerra T^ îundial y parece que constituyen una util co— 
dificaciôn de reconocidos principios de Derecho. Sim embargo, teniendo 
en cuenta el gran desarrollo experimentado en aquel entonces por la na— 
vegaciôn aérea en vuelos de largo alcance y el empleo a fondo de la 
aviaciôn en la guerra, parece que existe una seria deficiencia y cl vide 
en las nuevas Reglas al no incluir disposiciones referentes a la estan- 
cia, aprovi s i onami en t o y toma de combustible de aeronaves beligerantes 
en territorio neutral o en aguas neutrales (l).
9) En el orden interamericano surgen disposiciones sobre 
la materia en la Deolaraciôn general de neutralidad de los Estados ameri— 
canoS; de 3 de Octubre de 1*939, y en una Recomendaciôn sobre internaciôn 
del Comité Interamericano de neutralidad, de 2 de febrero de 1.940.
Actuando de acuerdo con las disposiciones del Tratado de Bue­
nos Aires de 1.936 y de la Declaraciôn de Lima de 1.938, el Gobierno de 
Panama iniciô los procedimientos de consulta que habian sido comtempla— 
dos, para lo que convocô una Conferencia de Cancilleres de las Repübli— 
cas Amiericanas que se reuni ô en Panama el 23 de Septiembre de 1*939 (2). Es­
ta primera Reuniôn de Consulta reafirmô la posiciôn general de neutrali­
dad de los paises americanos ante el conflicto de entonces, suscribiendo 
una "Declaraciôn General de Neutralidad de las Republicas Americanas"; 
correspondia a cada una de ellas reglamentar, con caracter particular 
y en ejercicio de su propia soberania, la forma de darle aplicaciôn co—
(1) NQRI/LÂN J. PADELFORD: The new Scandinavian neutrality Rules. American 
Journal of International Law. 32 (1.938), pags. 789-793.
(2) FENWICK, Charles G: Derecho Internacional. Buenos Aires, 1.963, pâg. 
709.
6rrecta. En la Declaraciôn establecieron ciertas normas de actuacion ad­
mit idas por todos los paises americanos, de acuerdo con su posiciôn de 
neutralidad en la II Guerra îÆundial. Los Delegados gubernamentales reci- 
bieron instrucciones para sostener la necesidad de que los beligerantes 
ajustasen su conducta a los principios del Derecho Internacional Publi­
co, siendo obligatorio de su parte cumplir, en lo que respecta a los neu­
trales, con las obligaciones impuestas por la Declaraciôn de Paris de 
1.856, Convenciones de La Haya de 1.899 y 1*907, Declaraciôn de Londres 
de 1.909 y Convenciones de Washington de 1.922 y Londres de 1.930.
Se destacaba que "aun en el caso de no haber alguno de los beligerantes 
firnnado o ratificado esos convenios, tienen ellos la fuerza de la doc­
trina subsidiarlamente aplicable y son la expresiôn de la conciencia ju— 
ridica universal en la materia" (l). Se recomendaba, finalmente, a los 
Delegados el procurer la aceptacion, con algunas modificaciones que se 
senalaban especificamente, de la Convenciôn sobre neutralidad maritima 
firmada en La Habana en 1.928.
10) El problema de la neutralidad aérea ha quedado inédito 
en los trabajos de las diversas Comisiones que bajo los auspicios de la 
Sociedad de Naciones han elaborado ponencias sobre la aviaciôn con oca- 
siôn de la büsqueda de vias que permitiesen llegar a la limitaciôn y re— 
ducciôn de armamentos y la Comisiôn de Derecho Internacional de las Na— 
ciones Unidas, basada en que la Carta proscribe la guerra, adoptô la dé­
cision, en su primera sesiôn de 20 de Abril de 1.949, de no incluir el 
Derecho de la guerra entre sus temas de trabajo. Asi se explica como el 
informe de la Secciôn IV del III Congreso Internacional de Derecho Corn— 
parado, celebrado en Londres desde el 31 de Julio al 5 de Agosto de 1.950
(2), decia que, de los papeles leidos sobre el problema de la neutrali­
dad aérea, se ha llegado a la conclusion de que apenas existen preceptos 
positives de Derecho con respecto a los derechos y obligaciones de los 
beligerantes y neutrales con vistas a su actividad aérea en tiempo de 
guerra. La Secciôn expresaba el deseo de que los Organismes intemacio—
(1) "Reuniones de Consulta entre Ministres de Relaciones Exteriores de las 
Republicas americanas". Ministerio de Relaciones Exteriores. Buenos Aires, 
1.941, pag. 37.
(2) VSRPLAETSE: Derecho Internacional aéreo y del espacio. Madrid 1.963, 
pâg, 510.
5nales compétentes regulasen los derechos y obligaciones de los Neutrales 
reda.ctando una normativa en aquel terreno.
3. Hay también, dice MORENO QUINTANA (l), disposiciones alusivas a 
los deberes y derechos de los Estados neutrales en la guerra aérea en 
los convenios sobre aeronavegacion civil# La Convenciôn Internacional
de Navegacion Aérea, conocida bajo la sigla "C.I.N.A.", firmada en Paris 
el 13 de Octubre de 1.91% y la Convenciôn Ibero Americana de Navegaciôn 
Aérea, "C.I.A.N.A.", suscrita en Madrid el 1 de Noviembre de 1.926^esta­
blecen, al igual que el Convenio de La Habana de 1.923, que estallada 
la C'Onflagraciôn cesa para los Estados signatarios la obligaciôn de per­
mitir el reciproco paso inofensivo de las aeronaves particulares sobre 
sus respectives territories y cada uno de ellos récupéra su libertad de 
acciôn, reasumiendo el derecho de adoptar las medidas necesarias para 
asegurar su neutralidad. Y el Convenio de Chicago, de 7 de Diciembre de 
1.944, excluye, a sensu contrario, en tiempo de guerra, la obligaciôn 
de les contratantes de permitir el transite inocuo de las aeronaves pri­
vadas (art. 5).
4. Aun tratàndose de fuentes de exclusive caracter nacional, son dig- 
nas de destacarse la Ley sobre la guerra y la neutralidad itaiana de 
1.93*8 (2), por los principios en ella contenidos y por suponer una codi- 
ficaiciôn interna relativamente compléta de las normas en la materia de 
neutralidad y guerra aérea al propio tiempo que de las referentes a la 
guerra y neutralidad terrestre y maritima, y las Reglas belgas de 3 de 
Sempfiembre de 1.939 (3).
5. Ante la falta de Derecho escrito, cabria pensar que las ultimas 
guerras, y especialmente la II Guerra Mundial, hubieran dado lugar a prâc­
ticas que pudieran servir de base para la formaciôn de un Derecho consue-
(1) MORENO QUINTANA, Lucie: Tratado de Derecho Internacional. Buenos Aires,
1.963, pâg. 755.
(2) La ley italiana fue aprobada, sobre la base de la ley de delegaciôn 
de 2—V—1.938, num. 735, Por R.D. de 8-VII-1.938, num. I.415. Consta de 
34 articulos: neutralidad en general (1—12), maritima y aérea (29—32).
(Rio car do MONACO: Manuale di Diritto Internazionale Pubblico, 2- ediciôn, 
Torino, pâg. 704).
(3) Pueden verse en Revue de Droit Penal Militaire et de Droit de la Gue­
rre, 1.978, XVII-1, pâg. 115.
tudlnario. AIŒROSIîTI (l) advierte que las prâcticas de la guerra aérea 
no revisten todavia los caractères de la constancia, uniformidad y gene­
ral observancia que integran la costumbre. Las razones que ahora veremos 
han imposibilitado prâcticas duraderas que pudiesen haber cristalizado 
en urn sistema de hecho regulador de los derechos y obligaciones de los 
Estados beligerantes y neutrales. Ni los Estados parecen haberlo inten— 
tado) tampoco. Las unicas medidas adoptadas se refieren a la utilizacion 
del espacio aéreo nacional. Se reducen sencillamente,como se ha visto, 
a considerarse desligados de los compromises contraidos en tiempo de paz 
relatives a la entrada y transite de las aeronaves extranjeras en su te­
rritorio aéreo, condicionando su acceso a una previa autorizacion cuya 
concesion se realiza por el Estado con caracter totalmente discrecional. 
Pero no se encuentra una regulacion de los derechos y deberes de las 
aeronaves neutrales que naveguen fuera de su espacio jurisdiccional y 
especialmente por el mar libre.
6. Las razones que justifican la pobreza general de la reglamentaciôn 
se C'omprenden facilmente. Una histôrica, el transporte en el Viejo Con­
tinente se realiza, hasta 1.939, predominantemente por tierra y mar y 
el llevado a cabo por el aire représenta un bajo porcentaje en el movi— 
mienfo general de las mercancias. Luego, a partir de 1.940, con la ocu- 
pacitôn alémana de los paises del Oeste europeo, deja de existir toda po— 
sibilidad de aviaciôn neutral internacional en Europa. Otra razôn es que 
la técnica ha producido unos cambios portentosos en la actividad aérea 
permitiéndole desarrollarse con rapides tal que, sin duda, es dificil 
estalblecer una norma estâtica en el perpetuo fluir de los hechos.
(1) AUÆBROSINI, Antonio: Instituzioni di Diritto Aeronautico. Roma, 1.939- 
XVII, pâg. 297.
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TITULO I.
LOS LERECHOS Y DEBERES DE LOS BELIGERANTES 
CON RESPEOTO A LOS NEUTRALES.
CAPITULO I.
iJERCiCIO DE ACT03 DE AETORLDAD SOBRE AERGRAVES NEUTRAT^, 
I. VEELO S; IAS PRCXIiaDADES DEL TSATRO DE OPERA Cl OR ES: 
DES VIO DE IAS AERORAVES NEJTRALES
1. El derecho a la libre circulaciôn de las aeronaves, y por tanto 
de las rjeutrales, por el espacio aéreo no sometido a la soberanîa de nin- 
giîn Estado esta enunciado en el art. 11 de las Reglas de La Raya al es- 
tablecer que "fuera de la jurisdicciôn de todo Estado, beligerante o neu­
tral, todas las aeronaves tendran plena libertad para pasar y amarar" fl). 
Cualquier limitaciôn a este derecho debe cenirse a supuestos claramente 
definidos cuya interpretaciôn sera, ademas, restrictiva porque constitu- 
yen derogaciones al principio general de libertad de paso de las aerona­
ves fuera de la jurisdiccion de cualquier Estado.
(1) La Convenciôn de Ginebra, de 29 de abril de 195^> sobre régimen jurf- 
dico del Alta Ear, recoge,en su art. 2, la libertad de vuelo sobre el 
Alta Ear, pero esta libertad sera ejercida por todos los Estados con la 
debida consideraciôn para con los intereses de los otros Estados y tenieii 
do en cuenta rasonablemente el ejercicio de la libertad del mar.
La rapidez y libertad de vuelo de las aeronaves neutrales 
puede llevarles a obstaculizar las acciones de guerra. Cualquier recor- 
te a esta libertad por parte del Alto Mando de las fuerzas contendientes, 
tendente a evitar que las aeronaves neutraies se inmlscuyan en las ope- 
raciones de la g^erra, se encuentra, por tanto, justificada. Las necesi- 
dades de la lucha entre beligerantes pueden aconsejar el imponer severas 
restricciones a la navegaciôn aérea neutral, especialinente .en las inme-. 
diaciones de la zona de operaciones de guerra.
2. La posibilidad de adoptar rnedidas en este sentido con respecto a 
las aeronaves neutrales fue ya autorizada por el art. 30 de las Réglas 
de La Haya donde se prevee, al igual que en el Derecho de la guerra ma­
ri tima, que "cuando un jefe beligerante estime que la presencia de aero— 
naves puede comprometer el éxito de las operaciones que estâ realizando, 
podrâ prohibir el paso de aeronaves neutrales por las inmediaciones de 
sus fuerzas o imponerles un itinerario determinado. La aeronave neutral 
que no se avenga a estas resoluciones, las cuales se harân publicas me­
diants un bando del jefe beligerante, queda expuesta a que se abra fue— 
go contra ella” (l).
El alcance del art. 30 es general; por consiguiente, las aero— 
naves publicas neutrales, sean o no militares, aunque hayan sido objeto 
de autorizacion especial, estarân sometidas al mismo tratamiento que los 
aparatos privados.
(l) Eli art. 102 del Plan de Harvard establece que "la aeronave neutral 
sobre el alta mar, avisada de la proximidad del combats o de las opera­
ciones preparatories, hara un rodeo razonable para evitar inmiscuirse 
en ellas. El Jefe de las Fuerzas beligerantes puede indicar la ruta a 
seguir y escoltar a la aeronave neutral alrededor del area en cuestiôn.
Si una aeronave neutral desatiende las instrucciones que recibe del be­
ligerante, corre el rieqgo de que se abra fuego contra ella, pero el be­
ligerante sera responsable ante el Estado neutral de cualesquiera danos 
résultantes de exigir un desvio irrazonable". (American Journal of Inter­
national Law. 1.939, supplement section, pâg. 167 a 817).
fUna doble posibilidad se ofrece, pues, a los beligerantes: 
prohibir temporalmente la circulacion aérea por la zona prohibida o des- 
viarla, fijando un itinerario.
3- En las discusiones habidas en La Haya los holandeses se opusieron 
fueritemente a cualquier regia que pudiera parecer que concedia a los be­
ligerantes el derecho a establecer zonas de guerra sobre el alta mar (l).
Las especiales caracteristicas de la guerra aérea pueden jus- 
tificar el que un beligerante declare una determinada zona de transite 
prohibido para las aeronaves, no permitiendo en ella actividad aérea al- 
guna„ ni siquiera neutral, y reservandose el derecho a adoptar, sin nue— 
VO aviso, las medidas militares que las circunstancias aconsejen contra 
todos aquellos que infrinjan su prohibicion.
El derecho de un beligerante _a disponer la prohibicion de 
paso aéreo por una zona geografica no puede ofender a una conciencia .in- 
ternacional que aprueba, o en cualquier caso no prohibe, la declaracion 
de zonas maritimas de guerra o prohibidas, en las que cabe el ataque y 
destruccion sin previa detencion y visita. Pero semejante derecho tiene 
que estar basado en una auténtica necesidad militar*(2). La naturaleza 
restrictiva de la medida aconseja que su arabito de aplicacion se acote 
geografica y temporalmente, debiéndose cenir al teatro de operaciones 
y no durando mas que el tierapo indispensable para llevar a cabo las ac­
ciones emprendidas por los beligerantes. El beligerante que lo ejerza 
debe estar ademas en condiciones de indicar, aunque no necesariamente 
de amtemano, alguna de las razones déterminantes de su actuacion; por
(1) Informe de La Haya, 1.923, p^gs. 44 y 48. Sobre el cierre de zonas 
aéreas sobre el alta mar, puede verse SPAIGHT: Air..., pag. 401.
(2) Es facil comprender las molestias injustificadas que pueden ocasio- 
narse a los neutrales si se hace un uso abusive de la facultad dada al Jefe 
de una fuerza beligerante, intentando excluir por périodes largos o in- 
definidos a los neutrales de las zonas determinadas como prohibidas.
’"No puede abusarse -dice TAPIA- del alcance casi ilimitado hoy dia 
de los aviones para decretar caprichosamente el establecimiento de zonas 
bloqueadas o prohibidas. El derecho al libre transite o circulacion y 
comunicacion entre las naciones, aun en tiempo de guerra y para los neu- 
trales, es sagrado y no puede atropellarse por las conveniencias mas bien 
indirectas de los beligerantes" (El Derecho actual de la guerra aérea. 
Valladolid, 1.971, p%. 28).
6ejemplo, las operaciones que de hecho se estén llevando a cabo en el lu- 
bar, concentraciones importantes de fuerzas en aquel lugar para empren— 
der acciones inmediatas, la continua vigilancia de la zona por sus aero— 
naves en busca de submarines enemigos, el paso regular de transportes 
sobre un eje determinado de comunicaciones o cualquier otra forma de ac— 
tividad militar que diferencie la zona en cuestion del reste del alta 
mar. En cualquier caso bay que dar las facilidades necesarias para que 
el trafico neutral continue prestando su servicio concediéndole libertad 
de transite entre los paises neutrales y ofreciéndole itineraries alter­
natives cuando la ruta normal a través de una zona se encuentre temporal 
mente cerrada. El articule transcrite de las Reglas de La Haya no quiere 
servir para una usurpaciôn de los derechos de los Estados neutrales.
Pueden presentarse dificultades de interpretacion al inten- 
tar precisar cuando el vuelo de una aeronave neutral tiene lugar en las 
"inmediaciones de las fuerzas". En los supuestos en que el aparato sobre- 
vuele directamente el punto de concentracion de las fuerzas que van a 
operar la cosa es clara. Pero si la proximidad de la aeronave neutral 
a las fuerzas beligerantes no es tan notoria^la apreciacion de si se dan 
las condiciones que justifiquen la aplicacion de medidas restrictives 
se hace dificil y delicada. De todos modos, en un momento en que los pro- 
yectiles intercontinentales con camara robot alcanzan varios kildmetros 
de altura y pueden impresionar fotografias de un pais desde la vertical 
y espacio de otros paises muy distantes, la interpretacion del art. 30 
citado cobra nueva dimension.
Las consideraciones anteriores llevan a la conclusion de que 
no es facil indicar el perimetro que délimité la "zona de prohibicion 
de vuelo" de las aeronaves neutrales en las inmediaciones de las fuerzas 
militares beligerantes. Su determinacion corresponde al Mando de las fuer­
zas beligeranteSj el cual deberâ tener en cuenta las circunstancias géné­
rales y la situaciôn estratégica o tactica.
4« Si el Mando beligerante opta por el desvio de las aeronaves neu­
tral es, este esta condicionado por la exigencia de dos requisitos; uno 
de fondo, otro de forma.
a) Es precise que la presencia de aeronaves neutrales sea 
de naturaleza comprometedora para el éxito de las operaciones "actuales".
La disposicion del art. 30 solo autoriza al Comani-ante en 
Jefe a alejar a las aeronaves neutrales mientras duren las operaciones 
en las que esta comprometido por el momento. No puede, pues, utilizarse 
la medida para operaciones futuras o eventuales; es précise que estas 
presenten una actualidad que justifique semejante restriccion a la cir­
culacion aérea neutral. Ciertamente que en ocasiones no es facil deter­
miner el alcance exacte de la expresién "operaciones actuales" por la 
dificultad de determiner el momento a partir del cual las operaciones 
de guerra revisten caracter de actualidad.
La exigencia anterior no debe ser entendida en el sentido 
de que la aeronave en vuelo no podra ser alejada mas que después de ha— 
berse desencadenado las hostilidades. Eso séria una interpretacion muy 
restrictiva y poco satisfactoria para los intereses del beligerante. La 
ejecucion de las operaciones militares requiers una fase preliminar de 
preparacion, indispensable para que aquélla pueda desarrollarse con éxi— 
to (1). Se comprends facilmente que el Mando tenga interés en que los 
preparativos se hagan al abrigo de toda observacion indiscreta y el per- 
mitir la circulacion de aparatos neutrales en el momento de preparar una 
ofensiva es exponerse al riesgo de un fracaso puesto que éstos pueden 
luego en su pais dar dates o informes de los que el servicio de inforraa- 
cion enemigo puede sacar gran provecho.
En resumen, el Mando militar beligerante puede hacer uso de 
la medida no solo en la fase de ejecucion sino desde el momento en que 
la operacion proyectada vaya a ser puesta en marcha. A pesar del tenor 
literal del articulo que invita a una interpretacion restrictiva de todo
(l) Como dice KROELL, tal vez hbiera sido preferible haber dado al art. 30 
una redaccion en la que se hubiera suprimido la palabra "éxito". Parece 
superfluo hablar de "éxito de las operaciones" por cuanto que en el mo­
mento de dictar una medida restrictiva contra la circulacion aérea de 
los neutrales, no se puede prever el éxito de la operacion proyectada. 
(KROELL: opus cit., pag. 201).
su contenido, hay que llegar a la soluciôn apuntada*
b) Un requisite de forma es, ademas, nece sari o para poder im­
poner el desvio de una aeronave neutral: el bando del Jefe beligerante*
Se requiere un previo y publico aviso, hecho el cual las aeronaves neu— 
traies deben accionar de forma que no perturben las evoluciones de los 
beligerantes, pudiendo recurrirse, si menester fuera, al empleo de la 
fuerza para hacer efectiva la medida; los aparatos que la violen podran 
ser capturados y confiscados*
Las eventuales protestas de las potencias neutrales afecta— 
das pueden demostrar el caracter arbitrario del desvio ordenado por las 
fuerzas militares de un Estado beligerante. Si se llega a demostrar que 
la desviacion es absurda, el Estado neutral puede requérir al beligeran— 
te para que responds de los danos (l). El texto de la disposicion preten­
ds establecer claramente la base real del derecho del beligerante en es­
tes casos que es, ni mas ni menos, imponer un desvio razonable. Las 
Reglas de La Haya fueron redactadas cuando los vuelos transoceanicos eran 
escasos y cuando las probabilidades de interferir en alta mar las lineas
aéreas rsgulares comerciales no podian ser contempladas•
5« Sn la practice, es de esperar que se haga mas uso del derecho a 
desviar las aeronaves neutrales que de la prohibicion absolute de paso 
por una zona, salvo en los casos de necesidad militar grave, porque esta 
ultime solucidn puede causer perjuicios muy séries a la navegaciôn aérea 
internacional. El desvio por un itinerario prefijado aparece en la mayo- 
ria de los casos como bastante para satisfacer a un tiempo las exigencies 
del Mando y el respeto de los intereses neutrales.
(l) Cf. art. 237 de la Ley italiana de la guerra de 1.938, Gazzeta Uffi- 
ciale; suplemento, num. 211, Septiembre, 15, 1.938, pdg. 24.
II. LA OCUPACION MILITAR Y LA NAVEGACION AEREA.
^Cuales ser^ las facultades del Estado ocuT)ante con respec— 
to a la navegaciôn aérea sobre el territorio sujeto a ocupaciôn de gue­
rra?
Hay que distinguir aqui dos hipôtesis segûn nos movamos en
ambit0 de un tratado plurilateral o bilateral (l)
a ) En el supuesto de tratados plurilatérales, entre cuyos 
signa.tarios hay partes que son beligerantes y otras que son neutrales, 
las hostilidades no tienen influencia alguna en las relaciones de estos 
Estados beligerantes y neutrales; los tratados plurilaterales continua— 
r&i aplicândose en la misma forma que antes del conflicto bélico, a fal- 
ta de una manifestacién de voluntad contraria por parte de los contratan­
tes. En consecuencia, de existir un tratado que autorizase la navegaciôn
aérea a los ahora neutrales por territorio sujeto a ocupaciôn militar, 
hay que entender que el sôlo hecho de la ocupaciôn no priva de validez 
al couvenio y que éste subsiste. El ocupante debe, pues, respetarlo y 
la navegaciôn aérea no debe verse alterada. Incluso aunque el ocupante
(l) Seguimos las llneas générales del enfoque dado al problema por KROELL: 
Droit International Public Aérien, tomo II, pag. 241 a 243.
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haya hecho uso de la facultad de recuperar su libertad de accion con res­
pecto a los neutrales en lo que se refiere a su propio territorio nacio— 
nal, esta obligado a respetar el derecho de los neutrales a la navegaciôn 
aérea en la zona ocupada por él (1). Evidentemente, podrâ tomar todas 
las disposiciones que le permitan ejercer un control riguroso con el fin 
de salvaguardar su propia seguridad.
Si en el ejercicio del derecho de paso por la ruta autoriza­
da, las aeronaves del Estado neutral circulasen por la zona de operacio­
nes, la navegaciôn aérea podria, en virtud de las necesidades militares, 
ser interrumpida o desviada.
Queda la posibilidad de que el Estado cuyas fuerzas ocupan 
el territorio enemigo y los Estados neutrales lleguen a un acuerdo, acuer— 
do que tendrla valor sôlo entre ellos y que caducarîa tan pronto como 
la zona ocupada fuese evacuada por el ocupante que concluyô el acuerdo; 
no habiendo sido el Estado sujeto a ocupaciôn parte en él, no estaria 
obligado a respetar sus claûsulas.
Si durante el curso de la ocupaciôn el Estado sometido a ella 
llegase a denunciar el convenio internacional, los efectos de esta denun- 
cia repercutirian también en el régimen de la ocupaciôn al permitir al 
ejército de ocupaciôn, desde el momento mismo en que la denuncia produz— 
ca la plenitud de sus consecuencias, el suspender inmediatamente la na­
vegaciôn aérea neutral.
B) En el caso de tratado bilateral entre el Estado neutral 
y el Estado ocupado, se sigue la régla que admite que los tratados bila­
térales anteriormente concluidos entre un Estado beligerante y otro neu­
tral no caducan por efecto de la guerra, soluciôn adoptada por el Insti­
tute de Derecho Internacional en su sesiôn de 1.912 (2).
(1) En contra CASTREtI, para quien el beligerante puede reglamentar libre­
ment e la navegaciôn aérea extranjera, militar y civil, en su propio te— 
rritorio y en el territorio enemigo sujeto a ocupaciôn militar, pudiendo 
incluso prohibir todo el trâfico aéreo e imponer saciones para los casos 
de violaciôn de esta prohibiciôn. Los tratados referentes a la libertad 
de navegaciôn se aplican, generalmente, sôlo en tiempo de paz. (La neu­
tralité aérienne. Z. a. 5. R. u. V. R. (1.951)> pag. 121. Criterio que
se repite en The present law of... neutrality. Helsinki, 1.954, pag. 596).
(2) Anuario del Institute, t. XXV, pâg. 611—650. En el mismo sentido PAU— 
GHILLE-BONFILS, opus cit., pâg. 61.
6Los derechos de los neutrales, en materia de navegaciôn aérea, 
deben, pues, ser respetados por las fuerzas de ocupaciôn en la zona in­
valida, salvo imposibilidad derivada de las exigencias de la lucha; si 
éstasi lo exigen, el ocupante puede suspender transitorlamente la circu­
las ion de las aeronaves neutrales a través del espacio aéreo de la zona 
ocupada* La denuncia o caducidad del tratado por vencimiento del plazo 
por el que fue concertado per mi te también hacer césar la circulaciôn de 
las aeronaves neutrales por zona ocupada.
Si el Estado neutral concluyese otro acuerdo con el Estado 
ocupante, este convenio sôlo produciria sus efectos en la parte ocupada 
si hubiera una estipulaciôn expresa en este sentido. Por otra parte, las 
autoridades locales del Estado ocupado, mantenidas en sus puestos por 
el ocupante, no estân obligadas a reconocer el acuerdo suscrito entre 
el Estado neutral y el ocupante.
En el momento de liberaciôn del territorio sometido a ocupa­
ciôn, el convenio dejarâ de surtir efectos al no haber intervenido en 
su celebraciôn el Estado ocupado. Como la ocupaciôn de guerra no lleva 
consigo un traspaso de soberanîa sino sôlo una limitaciôn de las compe­
tencies del soberano legal y el Estado ocupado conserva la soberanîa so­
bre su territorio, sôlo él puede vâlidamente adoptar acuerdos relativos 
a la circulaciôn aérea por encima de una parte cualquiera de su territo- 
rio. Desde el momento en que el pais ocupado haya sido liberado, las fuer­
zas armadas y las autoridades del Estado antes ocupado pueden prohibir 
a las aeronaves neutrales la entrada en el territorio liberado.
CAPITULO II 
INJmENCIAS m  EL PATRIMCNIO NEUTRAL, 
I. EL DERECHO DE ANGARIA.
1. Dado el ritmo a que se ha desarrollado la aviacidn civil en los 
ultimes anos, es verosimil pensar que, en caso de conflicto armado, los 
Estados utilicen las aeronaves comerciales con el fin de incrementar su 
aviacidn de comhate.
El derecho de angaria maritimo, es decir, la requisa de tu­
ques mercantes neutrales que se encuentran en el âmhito de jurisdiccion 
de un beligerante, ha sido, desde hace mucho tiempo, admitido j practi- 
cado. Como por su origen y por su naturaleza era éste un derecho aplica- 
ble a toda clase de medios de transporte de propiedad neutral, no habia 
ninguna razôn para excluir de su âmbito a las aeronaves privadas neutra- 
les.
El derecho que tiene el Estado beligerante a requisar en de— 
terminadas circunstancias las aeronaves privadas neutrales que se encuen- 
tren en el âmbito de su jurisdiccion, encuentra su fundamento en el de­
recho de soberanîa (l).
(1) Véase SPAIGHT: Air, pâg. 477
La II Conferencia de la Paz de 1.907 sento un principio ge­
neral, incluido en el art. 53, pârrafo segundo, del Reglamento sobre las 
leyes y costumbres de la guerra terrestre, en virtud del cual el ocupan­
te puede confiscar todos los medios que en tierra mar y'iaire'* sirvan pa­
ra transmitir noticias y transportar personas o cosas, asi como los de— 
pôsitos de armas y, en general, toda clase de medios utiles para las ope- 
raciones de la guerra, aun cuando pertenezcan a sociedades o a personas 
privadas. Pero al concertarse la paz, deberan ser restituidos, fijândo— 
se una indemnizaciôn adecuada. SI precepto se refiere a los medios halla- 
dos en territorio enemigo ocupado sin especificar si incluye la propie— 
dad n<eutral.
El art. 53 contenfa, bien que de una manera limitada, un prin­
cipio de reconocimiento del"ius angarieae" aéreo y la practica ha confir— 
raado <ese reconocimiento; por tanto, las aeronaves pertenecientes a sub— 
ditos neutrales estacionadas en el territorio de un pais beligerante en 
el momento de la ocupaciôn pueden ser requisadas (l). En todo caso, los 
subdit08 neutrales pueden exigir ser tratados en igualdad de condiciones 
que los nacionales del pais beligerante ocupado por las fuerzas milita— 
res del enemigo.
El Comité de Expertes de 1*923 creyô conveniente declarer 
de una manera explicita la aplicaciôn de la angaria a las aeronaves 
neutrales a fin de establecer una concordancia con el art. 53 precitado; 
es asi como el art. 31 de las Reglas de la guerra aérea establece que 
"de conformidad con el articule 53 del Reglamento relative a las leyes 
y costumbres de la guerra terrestre^ las aeronaves privadas encontradas 
al entrar en jurisdiccion enemiga una fuerza beligerante podran ser re-
(l) CASTREN admite el ejercicio del derecho de angaria sobre aeronaves 
neutrales en los siguientes términos:"A neutral State must tolerate cer­
tain measures taken by belligerents in connection with air warfare aga­
inst neutral subjects. Thus, the right granted by Article 53 paragraph 
2 of the -R^gue Land War Regulations to occupation authorities to take 
possession of private means of communication also extends to aircraft 
owned by neutrals" The present law of war and neutrality. Helsinki, 1.954, 
595.
quisadas con pago de todo su valor" (l). No se reconoce aqui el derecho 
de angaria con caracter general. Solamente se acepta con la condicion 
de su aplicacion a las "aeronaves encontradas en territorio ocupado".
Queda en el aire la cuestion de si es licita la requisa de 
aeronaves neutrales que se encuentren en la jurisdicciôn de un Estado 
beligerante fuera del caso de los territorios ocupados. FAÜCHILLE (2) 
admite que "las aeronaves neutrales en territorio de un beligerante pue— 
den ser objeto de requisa". No hace, pues, ninguna distincion.
2. Las condiciones para el ejercicio de este derecho son:
a) Que haya una necesidad absoluta.- En los demâs casos, las 
aeronaves neutrales deben poder circular por el espacio aéreo de los be— 
ligerantes puesto que no hay un cierre total de la frontera aérea de los 
beligerantes.
b) La requisa debe recaer sobre el material, no sobre el ele­
ments humano.- Solo el aparato puede ser requisado, en ningun caso su 
tripulaciôn. El problema parece plantearse con perfiles mas delicados 
cuando se trata de ciertos tipo de aparatos cuyo pilotaje estâ a cargo.
de personal altamente cualificado. Pero aun en este caso parece que la 
angaria no puede recaer sobre el elements humano pues no cabe constrenir 
a los subditos neutrales a participar en las operaciones bélicas. El be­
ligerante que esté dispuesto a poner en prâctica el derecho de angaria 
con respecto a las aeronaves neutrales debe sustituir al personal neutral 
por pilotos y tripulaciones de sus propias fuerzas aéreas. La idea esta- 
ba ya arraigada en derecho maritimo. Si no se dispone de personal "ad hoc", 
hay que prescindir del recurso al lus angariae.
(1) También el art. 24 de la Ley italiana de la guerra de 1.938 permite 
la requisa; Gazzetta Officials, Supplements n@ 211, Sep. 15, 1.938, pâg.
5. En contra, el art. 101 del Plan de Harvard: "Un beligerante no puede 
comprar, requisar, confiscar o convertir una aeronave privada neutral 
que aterriza en su territorio o en territorio sometido a ocupaciôn mili­
ter suya y debe permitirle regresar a su propio. pais". Punda su precep— 
to el Plan de Harvard en la idea de que si los beligerantes estuvieran 
autorizados a apoderarse de las aeronaves que llegan a su territorio las 
dificultades de protéger el comercio aéreo neutral se incrementarian no— 
tablemente.
(2) PAUCHILLE: Traité, tomo II, pâg. 798.
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c) Abono de una indemnizacion*- La compensacion abarca no 
s6lo el valor material del aparato en el momento de la inoautacion sino 
también las perdidas sufridas por la privacion de disfrute de la aerona­
ve. La necesidad de una indemnizacion fue ya planteada en el art. 53 del 
Reglamento de 1.907 y recogida en el art. 31 de las Réglas de la guerra 
aérea. Dentro de la exprèsion "pago de todo su valor" que emplea el art. 
31 del Proyecto de La Haya hay que incluir, como elementos componentes 
del calcule de los anos, la depreciacién del material, su eventual des— 
truccidn o puesta fuera de servicio y la pérdida de su rentabilidad, en 
el caso de aparatos de transporte.
Los propietarios deben recibir el pago de su indemnizaciôn 
inmediatamente. El fundamento de que el neutral no tenga por qué esperar 
hasta el final de la contienda debe encontrarse en que él es ajeno al 
tratado paz que se pueda concluir al final y que norraalmente se dedica 
a arreglar las cuestiones de la propiedad perteneciente al pais ocupado.
Cuando el derecho de angaria se ejerce sobre una aeronave 
comercial neutral, que transporta no solo viajeros sino también mercan— 
cias, se plantea el problema de si la indemnizaciôn a satisfacer a los 
neutrales comprendera también el deterioro sufrido por las mercaderias. 
La respuesta debe ser afirmativa pues la requisa es el hecho determinan­
ts del deterioro o pérdida de la mercancia,
Cuando se trata no de mercancias sino de personas que estén 
a bordo y a quienes la prâctica del ius angariae les imposibilita conti­
nuer su viaje,se suscita la cuestiôn de si tendrân en este caso derecho 
a una indemnizaciôn. KROELL (l) opina que el problema debe resolverse 
en sentido desestimatorio pues los neutrales que en tiempo de guerra cir- 
oulan por el espacio aéreo de los beligerantes asumen los riesgos inhé­
rentes. Una soluciôn de signe contrario abriria la puerta a toda suerte 
de abusos por parte de los neutrales.
Cabria objetar que esta soluciôn negativa supone establecer 
una diferencia con el régimen seguido con las mercancias. La verdad es
(l) KROELL: Traité, tomo II, pâg. 205
que en el desarrollo de las relaciones aéreas entre los Estados en tiem— 
po de guerra, el transporte de mercancias reviste una importancia mayor 
que el de las personas. La necesidad de asegurar el transporte râpido 
de mercancias hacia su destine, con fines de avituallamiento, debe pri­
mer sobre el transporte de personas. Si los nacionales del Estado beli— 
gérante sufren restricciones en su libertad de movimientos no hay razon 
para concéder privilégiés a los neutrales en territorio de los beligeran­
tes. Dejando a salvo raras excepciones, no existe necesidad iraperiosa 
de dejar circular a los sùbditos enutrales; en cambio, la circulaciôn 
de las mercancias puede tener una importancia transcendental.
3. Cuando el material ferroviario proveniente del territorio de una 
potencia neutral es requisado por un beligerante, la Potencia neutral 
puede, a su vez, en caso de necesidad, y en virtud de lo dispuesto en 
el art. 19 del V Convenio de La Haya de 1.907, retener y utilizer, en
la medida correspondiente^ el material ferroviario que provenga de la Po— 
tencia beligerante. Ningun derecho semejante a retener aeronaves belige— 
rantes ha sido concedido, en cambio, a los Estados neutrales (l).
4. Se ha planteado el problema de cuando, en qué momento, se puede 
ejercer el derecho de angaria en el derecho aéreo. Cabe contempler dos 
supuestos;
a) Cuando la aeronave neutral se encuentra ya en territorio 
de un beligerante, después de haber aterrizado normalmente en un aeropuer- 
to. Es el modo normal de llevar a cabo el derecho de angaria. El hecho 
de que la aeronave neutral requisada esté sôlo temporalmente o incluso 
momen tâneamen t e en el âmbito de jurisdiccion del beligerante no menosca- 
ba el derecho de éste a la requisa; es mâs, esta es la hipôtesis en la 
que normalmente se aplica el derecho de angaria pues si la propiedad neu­
tral pertenece a nacionales neutrales domiciliados en un pais beligeran­
te y tiene, por ello, cierta estabilidad en el tiempo, pasa a tener la 
misma naturaleza o condiciôn que la propiedad de un beligerante y debe— 
ra, por consiguiente, estar entonces su jeta a requisa en las mi s mas con—
(l) En la prâctica, el ejercicio del derecho de angaria no es sôlo una 
prerrogativa de los beligerantes; los neutrales pueden igualmente prac— 
ticarlo con respecte a los aparatos privados beligerantes que se encuen— 
tren en su territorio o en sus aguas jurisdiccionales. Las condiciones 
para su ejercicio son las mismas.
diciones en que lo estaria la propiedad de los nacionales beligerantes.
De lo que antecede se desprende que la aeronave perteneciente a companies 
de transporte aéreo neutrales pueden legalmente ser requisadas por un 
Estado beligerante durante sus visitas o escalas en su territorio, si 
son de todo punto necesarias a este Estado para objetivos relacionados 
con el ataque o defense (1).
b) Cuando la aeronave neutral se encuentra en vuelo. Se dis­
cute en este caso si la aeronave neutral que cruza el espacio aéreo de 
un beligerante esta obligada a acatar ordenes al efecto de que pueda prac- 
ticarse sobre ella el derecho de requisa. PAUCHILLE (2) distingue segun 
que el espacio atmosférico por el que vuela la aeronave esté o no some— 
tido a la jurisdiccién del Estado subyacente. En el primer caso no se 
puede rehusar el derecho de angaria; en el segundo, se puede rechazar.
En derecho maritimo se ha concedido el ius angariae con oca- 
siôn del paso por aguas jurisdiccionales. En derecho aéreo no hay razon 
para no llegar a la misma conclusiôn par tien do de la base de la s obéra— 
nia absoluta del Estado sobre su espacio aéreo. Poco importa, por consi­
guiente, que la aeronave esté en vuelo o en tierra. Sin embargo, en el 
estadio actual de la aeronautica parece dificilmente concebible la requi­
sa practicada en el aire y debe recurrirse a los medios indirectos con— 
sistentes en obliger previamente a las aeronaves a aterrizar.
Cuando la aeronave neutral se encuentre en vuelo sobre alta 
mar, fuera, s in duda, del limite de las aguas jurisdiccionales, no podrâ 
ser objeto del derecho de angaria. Tanto en alta mar como sobre su espa- 
ciQ^  aéreo reina libertad de navegaciôn y de aqui que quepa rechazar cual-
(1) Cuando el 20 de Julio de 1.936 aterrizô en el aerôdromo de Las Pal- 
mas el aviôn "Max von Mdller" de la Lufthansa, que hacia el servicio pos­
tal entre Europa y Sudamérica, pilotado por Alfred Hencke, el aparato,
un "Junker 52", quedô requisado por orden del Gobemador militar de Ca­
naries, General Orgaz. El Delegado alemân de la Lufthansa protestô ante 
Orgaz por haberse incautado del aparato, pero éste le respondiô que asi 
lo exigia el momento que se vivia. (GARHIGA ALEMANY, Ramôn; La Legion 
Condor. Editor G. del Toro. Barcelona 1.975» 28).
(2) PAUCHILLE; Opus cit., tomo II, pâg. 799*
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quier requisa que se qui era efectuar de una aeronave ml entras se encuen­
tre en vuelo por espacio no sometido a la soberanîa de ningun Estado*
Lo contrario séria ir contra la regia general de respeto al comercio neu­
tral (1),
(l) A favor del derecho de angaria en el alta mar OPPENHEIM; Tratado de 
Derecho Internacional Publico, tomo II, vol. II. 7® ed., Barcelona 1.967, pg. 
321 y SKUBISZEWSÇX* Manual de Derecho Internacional Publico, Mexico,
1.973, pag. 768,editado por Max SCffiENSEN.
II. DERECHO DE EMBARGO.
Cuando lo ezija una iraperiosa necesidad, un beligerante pue­
de retener durante cierto tiempo en uno de sus puertos buques mercantes 
neutrales para evitar que taies barcos difundan ciertas noticias o infor- 
maciones ("arrêt du prince", embargo).
Cabe preguntarse si es aplicable esta instituciôn a la gue­
rra aérea. Es évidente que el planteamiento de la cuestion es otro que 
el derecho maritimo. Se trata, como en éste, de un dispositive de segu— 
ridad pero de mayor importancia que en la guerra naval debido a la supe­
rior velocidad de la aeronave; por ello es aqui el embargo mas facilmen— 
te justificable. Se trata de evitar, en los momentos mas criticos de las 
hostilidades, la difusion de las informasiones que durante su estancia 
en territorio de un beligerante haya podido adquirir una aeronave neutral 
sobre la marcha de las operaciones.
Se comprends, pues, que en ocasiones el beligerante pueda 
tener el mayor interés en retener los aparatos neutrales estacionados
en su territorio. El problema es si no hay otro medio mas que el embar­
go (l). No olvidemos que al beligerante que quiera evitar la difusiôn 
de ciertos hechos de caracter militar siempre le queda la posibilidad 
de retrasar la salida de una aeronave neutral (2), tanto tiempo como se 
quiera, en virtud de simple medida adoptada por la autoridad militar (3).
Tan pronto como las circunstancias especiales que aconseja— 
ron la adopcion de medidas particulares hayan desaparecido, las aerona­
ves seran autorizadas a abandonar el aeropuerto del Estado beligerante.
(1) Parece muy forzado tener que recurrir a embargar la propiedad neutral 
para asegurar el secreto de ciertas operaciones militares; el ejercicio de 
una especie de derecho de retencion debe tener, ademas, como consecuencia 
el abono de una indemnizaciôn por los danos y perjuicios sufridos por los 
aparatos afectados a raiz del estacionamiento forzoso no previsto.
(2) "Ail neutral aircraft may be temprarily forbidden to leave the terri­
tory of a belligerent State... to prevent important operational informa­
tion from spreading" -dice CASTREN; The present law of... neutrality, 
pag. 595*
(3) El 9 de Agosto de 1.936, un "JU-52" aleman aterrizô en Madrid-Bara 
jas. El piloto confundiô Valencia con Mâlaga y aterrizô en Madrid en lu­
gar de hacerlo en Sevilla como pretendia. Se diô cuenta del error sufri— 
do cuando le aclarô la situaciôn un tripulante aleman de un aparato de 
pasajeros de la Lufthansa que se hallaba en el mismo aeropuerto. El pi- 
loto volviô a subir a la maquina y râpidamente reemprendiô el vuelo. Las 
autoridades republicanas dieron orden de detenciôn del desconocido "JTJ—52" 
y prohibieron la partida de los aviones comerciales alemanes que se ha— 
llaban en el aeropuerto. QARRIGA ALEMANY, Ramôn; La Legiôn Condor, edi­
tor G. del Toro, Barcelona, 1.975, pég. 47*
CAPITULO III 
TRATO Y CONSIDERACION JÜRIDIGA DEL PERSONAL. 
I- ALISTAÎUENTO DE SUBDITOS NEUTRALES.
1. Al igual que ocurre en las fuerzas navales y terrestres, los Estados 
beligerantes pueden contratar subditos neutrales para que presten servicio 
en sus fuerzas aéreas (l). En la prâctica, se han utilizado por los belige— 
rante8^ en casi todas las guerrasj pilotos y personal especializado pertene­
ciente a Estados neutrales; son varios los casos que se citan relativos 
a los conflictos italo—turco y balcânico, italo—etiope, chino—japonés, gue­
rra civil espanola y las dos conflagraciones mundiales.
A la hora de determinar la situaciôn de estos combatientes, 
se ha considerado (2) que son voluntarios regularmente alistados que sopor-
(1) The Aeroplane, de 20 de Enero de 1.915, insertaba una nota en la que, 
sin citar la fuente de la informaciôn, se decla: "Las autoridades milita— 
res âlemanas estân solicitando pilotos en los periôdicos suizos. Ofrecen 
sueldos altos". La noticia era probablemente cierta y no habia nada que 
violase el V Convenio de 1.907 al tratar de obtener de esta forma Alemania 
los ofrecimientos de voluntarios suizos para servir en su aviaciôn militar 
o al permitir Suiza que apareciese el anuncio en los periôdicos, con tal 
de que no se instalase en Suiza nada que se pareciese a una oficina de re- 
clutamiento.
(2) KROELL: Traité, pâg. 215. DIAZ LLANOS: Guerra aérea. Trato y conside— 
raciôn juridica del personal, pâg. I4I.
tan los riesgos de la guerra y oumplen sus normas y, por tanto, deben ser 
considerados como beligerantes, de igual condicion a los combatientes na­
cionales obligados a empunar las armas contra el enemigo. De esta suerte 
tienen derecho al estatuto general de combatientes# En consecuencia, si 
un voluntario extranjero alistado en la fuerza aérea de un Estado belige­
rante es obligado a aterrizar en las lineas enemigas y cae en poder del 
adversario, el trato que debe darse a este personal es el de prisionero 
de guerra, sin que entonces puedan prevalerse de su condicion de neutrales. 
Este fue el criterio seguido por el Y Convenio de La Haya de l8 de Octubre 
de 1.907, en su art. 17, y por el Institute de Derecho Internacional, en 
su sesion de Florencia del ano I.908 (l). En cualquier caso, los neutrales 
no serân tratados por el beligerante contra quien hayan abandonado su neu- 
tralidad con mayor rigor de lo que lo séria, por el mismo hecho, un nacio- 
nal del otro Estado beligerante.
El trato y consideraciôn expresados no se limitera al per — 
sonal neutral que haya realizado actes licites de combate encuadrados eh 
el ejército, sino también a todo aquel otro que esté a su servicio y bajo 
su jurisdicciôn, apto para el servicio militar, cualquiera que sea la natu— 
raleza de la aeronave en que se les capture y dejando a salvo la responsa- 
bilidad en que hubiesen podido incurrir conforme a las reglas générales 
del Derecho de gentes.
2. Existe una excepciôn de interés por cuanto es un supuesto en que el 
voluntario extranjero sufre un tratamiento diferente: aquél en que un Es— 
tado beligerante, en virtud de la résultante de la aplicaciôn de su siste— 
ma de normas de Derecho internacional privado, considéra sübdito suyo a 
un voluntario neutral alistado en el ejército enemigo (casos de doble na— 
cionalidad). En caso de captura, puede ser calificado como desertor 0 trai- 
dor a su pais y puede imponérsele las sanciones que las leyes senalen, tras 
haber sido juzgado por un tribunal militar.
(1) Annuaire, tomo XXII, pâg. 228
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II. TRATO DEL PERSONAL NEUTRAL GAPTURADO POR LOS BELIGERANTES.^
1. Los beligerantes se han reservado siempre, y las Réglas de La Haya 
consagran esa practica, la facultad de controlar, detener^o capturar los 
tripulantes y pasajeros de una aeronave neutral, habiendo esgrimido en apo- 
yo de su actuacion las siguientes razones (l):
a) El personal de vuelo es un elemento demasiado valioso, en 
tiempo de guerra, como para dejarlo disponible al servicio del enemigo, 
si llega a ser detenido.
b) Al beligerante no puede negarsele el derecho a interceptar 
personas comprometidas en misiones que tienen como objetivo perjudicar sus 
intereses.
c) No puede esperarse de un beligerante que consienta el trans­
porte de subditos enemigos a bordo de aeronaves neutrales destinados, si 
les toléra el paso, a ocupar un puesto en las fuerzas aéreas del adversa— 
rio. Por esta razon, los nacionales enemigos en condiciones por su edad
de servir en las fuerzas militares enemigas pueden ser hechos prisioneros. 
Se trata de una aplicacion a la navegaciôn aérea de una novedad que se con­
sidéré necesario introducir a raiz de la I Guerra Mondial. La norma reco— 
ge la prâctica de los Aliados de que todos los sùbditos enemigos hallados 
a bordo de barcos neutrales serian hechos prisioneros.
(l) SPAIGHT: Air power..., pâg. 4II.
El trato y consideraciôn que se debe al personal neutral que 
ha sido capturado por un beligerante dependerâ de la clase y nacionalidad 
de la aeronave apresada o detenida en que se encuentre en el momento de 
ser capturado y de la naturaleza de los actos ejecutados.
2. De conformidad sustancial con el contenido de los arts. 36 y 37 de 
las Reglas de la guerra aérea de La Haya (l), podemos distinguir los casos 
siguientes, segun que el personal se encuentre:
a) En aeronave militar enemiga, como tripulantes o como pasa— 
jeros, si los hubiere. Pueden ser declarados prisioneros de guerra. Esta 
disposicion del art. 36, pârrafo lo, debe ser considerada sin perjuicio 
de una excepciôn en faVor de la tripulaciôn y personal sanitario que pue­
dan ir como pasajeros a bordo de una aeronave sanitaria.
b) En aeronave pub1ica no militar enemiga, también como tripu­
lantes 0 pasajeros, si los hubiere. Se aplicarîa la misma régla y podrian 
ser declarados prisioneros de guerra (art. 36, pârrafo 2s).
c) En aeronave pùblica no militar enemiga dedicada exclusive- 
mente al transporte de pasajeros. Como pasajeros, no como tripulantes, ten­
drân derecho a ser puestos en libertad si no estân al servicio del enemi— 
go o dependen de la jurisdicciôn del enemigo, siendo aptos para el servi­
cio militar (art. 36, pârrafo 2@). Como pasajeros son objeto de igual tra­
to que los pasajeros transportados por aeronave privada enemiga.
d) En aeronave privada enemiga. Como tripulantes neutrales al 
servicio del enemigo pueden ser hechos prisioneros de guerra. Los neutra­
ies miembros de la tripulaciôn que no estén al servicio del enemigo, tie-
(l) Las reglas adoptadas a este respecto fueron conformes con la prâctica 
de la I Guerra Mundial pero no existiô a la hora de su redacciôn acuerdo 
unânime sobre ellas. La Delegaciôn holandesa estimô no poder aceptarlas 
por dos razones: en primer lugar, porque no constituian una extensiôn de 
reglas admitidas de Derecho Internacional; en segundo lugar, a causa de la 
ausencia de toda disposicion para asegurar que los miembros de la tripula— 
ciôn y los pasajeros de la aeronave serân puestos en libertad sin condicio­
nes cuando la detenciôn del aparato tenga lugar en circunstancias taies 
que habiéndose sometido el asunto a un tribunal de presas, haya sido decla- 
rada nula la captura* (La guerre aérienne. Révision des lois de la guerre. 
La Haye 1.922-1.923. Comentarios de la Comision al art. 37» Paris 1.930. 
Les editions internationales).
nen derecho a ser puestos en libertad si firman un compromise escrito de 
no servir en aeronave enemiga hasta el fin de las hostilidades (art. 36, 
pârrafo 3 s).
Los nombres de las personas puestas en libertad después de fir­
mer el compromis0 escrito de que se ha hecho mencion serân comunicados al 
otro beligerante, el cual no deberâ emplearlos, a sabiendas, en nada que 
entrahe violacion de su compromise (art. 36, pârrafo ultimo) (l).
e) En aeronave privada enemiga.. Si viajan como pasajeros, de­
ben ser puestos en libertad, a menos que estén al servicio del enemigo o 
bajo la jurisdiccion del enemigo, siendo aptos para el servicio militar,
en cuyos casos pueden ser declarados prisioneros de guerra (art. 36, pârra­
fo 3® in fine).
En todo caso, puede ser diferida la libertad cuando los inte— 
reses militares del beligerante lo exijan (art. 36, pârrafo 4®).
El beligerante podrâ guardar como prisioneros de guerra a los 
tripulantes y pasajeros cuya conducta en el curso del vuelo, al final del 
cual fueron aprehendidos, haya sido de asistencia especial y activa para 
el enemigo (art. 36, pârrafo 5®)«
f) En aeronave neutral. El art. 37 de las Réglas de La Haya 
distingue, en este caso, los siguientes supuestos:
- Si los tripulantes de una aeronave neutral detenida por un 
beligerante son nacionales neutrales y no estân al servicio del enemigo 
serân puestos en libertad sin condiciones. Si son nacionales enemigos o 
estân al servicio del enemigo, podrân ser hechos prisioneros de guerra.
- Los pasajeros deben ser puestos en libertad siempre que no 
estén al servicio del enemigo o bajo la jurisdicciôn del Estado enemigo, 
en edad y aptos para el servicio militar, en cuyo caso pueden ser déclara— 
dos prisioneros de guerra.
(l) Este compromise es semejante al previsto en el art. 5, pârrafo 2@, del 
XI Convenio de La Haya (1.907) relative a las restricciones al ejericio 
de captura en la guerra maritima, en el cual no se aplica mâs que al Capi— 
tân y a los Ôficiales del barco mercante porque son ellos los ùnicos hom- 
bres verdaderamente cualificados. En el caso de las aeronaves, es razona— 
ble extenderlo a todos los miembros de la tripulaciôn por lo reducido de 
su numéro y porque su concurso es mâs valioso.
La libertad podrâ ser diferida, en todo caso, cuando los inte­
reses militares del beligerante lo exijan (l).
Aunque no se recoja en los arts. 36 y 37, hay que admit ir la 
facultad del beligerante de determinar la via por la que hay que procéder 
a poner en libertad a las personas afectadas.
Repitiendo lo dicho en el art. 36, el beligerante podrâ aqui 
también conservar como prisionero de guerra a todo tripulante o pasajero, 
cualquiera que sea su nacionalidad o condicion, cuya conducta durante el 
vuelo, al final del cual fue aprehendido, haya sido de asistencia especial 
y activa para el enemigo (art. 37, pârrafo ultimo).
No estâ claro del todo si las disposiciones del art. 37 se re- 
fieren a los casos en que la aeronave es apresada, en los términos del art. 
53, o requisada, en el sentido a que se refiere el art. 31; en ambos casos, 
la aeronave es evidentemente detenida o también puede decirse que en ambos 
casos es obligada a detenerse o a ser desviada al objeto de poder practi- 
carse el derecho de visita. De la naturaleza de la norma contenida en el 
articulo y de su analogia con la prâctica maritima parece deducirse que 
esta ultima hipôtesis es la mas acertada.
3. Con respecto al trato de los civiles capturados en los supuestos a 
que antes nos hemos referido, el art. 38 de las Reglas de La Haya estable— 
ce que "aunque los preceptos de los arts 36 y 37 preveen que los tripulan­
tes y pasajeros pueden ser hechos prisioneros de guerra, se entiende que, 
si no pertenecen a las fuerzas armadas, tendrân derecho a un trato que no 
sera menos favorable que el acordado para los prisioneros de guerra". Con 
ello se abre claramente la posibilidad para el beligerante captor de so— 
meterlos a un régimen mucho mâs suave que el destinado a los prisioneros
(l) La disposicion contenida en los arts. 36 y 37 referente al aplazamien- 
to de la puesta en libertad estâ pensada para dejar bien claro que un be­
ligerante no estâ obligado a liberar de inmediato a los pasajeros de la 
aeronave con derecho a ser puestos en libertad. Consideraciones de indole 
militar pueden aconsejar una demora temporal en la liberaciôn. Pero sôlo 
se pretende autorizar una simple demora. La disposiciôn estâ basada ùnica- 
mente en los intereses militares del captor y el aplazamiento de la pues— 
ta en libertad mâs allâ del periodo realmenxe necesario para salvaguardar 
esos intereses constituiria una violaciôn de los términos en que estâ con— 
cebido el articulo.
8de guerra* La minima calidad de trato que puede ser concedida, si es que 
cabe utilizer esta expresion, séria la équivalente a la dispensais, al per­
sonal de las fuerzas armadas de catégorie similar durante su eautividad.
No hay que olvidar que las palabras "prisioneros de guerra", en sentido 
estricto, se aplican a los combatientes y a los no combatientes de las fuer­
zas armadas de los paises beligerantes (ver el art. 3 del Reglamento sobre 
las leyes y costumbres de la guerra terrestre de 1.899 y 1.907). En los 
arts. 36 y 37, estas palabras, utilizadas en un sentido lato, se aplican 
a los pasajeros y a los miembros de la tripulaciôn de una aeronave neutral 
o enemiga que pueden no pertenecer a las fuerzas armadas beligerantes. Pa­
ra disipar toda duda con respecto al trato reservado a estas personas, el 
art. 38 establece que su trato no debe ser menos favorable que aquél al 
que tienen derecho los miembros de las fuerzas armadas.
CAPITÜLO 17
IN7I0LÂBILIDAD DEL ESPACIO AEREO NEUTRAL.
I. PROHIBICION DE REALIZAR OPSRACIOîTES MILITARES EN 
TERRITCRIO NEUTRAL
1. La régla que domina en la materia de la neutralidad en la guerra aérea 
es que el espacio aéreo de encima del territorio de un pais neutral parti­
cipa de la neutralidad de este ultimo. Es partiendo de este principio co— 
mo conviene abordar las diferentes situaciones que puede presenter la gue­
rre aérea (l).
Las Reglas de La Haya establecieron, en su art. 11, la plena 
libertad de todas las aeronaves para pasar o amarar, fuera de la jurisdic- 
cion de todo Estado, beligerante o neutral.
El artioulo enuncia el principio general segun el cual fuera 
de la jurisdiccion de todo Estado, es decir, en el espacio aéreo situado 
sobre el alta mar, toda aeronave tiene plena libertad de paso. Las dispo— 
siciones contenidas en otros articules de las Reglas que restringen la 11—
(l) Jean SPIROPOULOS: Derecho Intemacional Publico, Paris 1.933, pag. 417«
bertad de una aeronave deben ser considerados corao excepciones a ese prin­
ciple general que tiene el mismo fundamento que el invocado a favor de la 
libertad de los mares.
El uso de esta libertad, sin embargo, debe cohonestarse con 
el respeto por parte de la aviacion beligerante de los derechos de las Po— 
tencias neutrales y por parte de la aviacidn neutral de las obligaciones 
que comporta su posicion de neutralidad.
El Derecho de la neutralidad acentua con respecto a los Esta— 
dos beligerantes el deber, ya establecido por el Derecho de la paz, de res- 
petar la soberania territorial de los demds Estados. En este sentido, el 
Convenio sobre la neutralidad en la guerra terrestre déclara que el, terri­
torio de las Potencias neutrales es inviolable (art. l), prohibiendo de 
manera especial a los beligerantes atravesar el territorio de una Potenoia 
neutral por raedio de tropas o ooluranas (art. 2). De este precepto parece 
Idgico deducir que, producido un conflicto bélico, el Estado neutral debe 
cerrar sus fronteras a las aeronaves de los paises beligerantes.
Por su parte, el Convenio sobre la neutralidad en la guerra 
maritima obliga a los beligerantes a respetar los derechos soberanos de 
los Estados neutrales y a abstenerse de realizar en su territorio o en sus 
aguas neutrales, todos aquellos actos que las Potencias neutrales no pue- 
den tolerar (art. l).
La Segunda Reunién de Consulta entre los Ministros de Relacio— 
nés Exteriores de las Republicas americanas, efectuada en La Habana en Ju­
lio de 1.940, déclaré que condenaba la realizacion de actos hostiles en 
las aguas territoriales, provenientes de tierra, mar o aire, como atenta— 
torios de los derechos de soberania de la nacion con jurisdicciôn en ellas 
y de las normas de Derecho Intemacional (l).
El deber de respetar la soberania territorial de los neutrales 
se extiende también al espacio aéreo neutral. Esta régla ha sido consagra— 
da por la practica de las dos guerra mundiales; mas aun, dice VERDROSS, 
ella es la que ha puesto fuera de discusion el principio de la soberania
(1) SANCHEZ DE BUSTAMANTE Y SIRVEN, Antonio: Manual de Derecho Internacio- 
nal Publico, 4® ed. La Habana, 1.947, 575*
saérea del Estado (l).
En la guerra aérea, el territorio neutral es tan inviolable 
como en la terrestre y en la maritima. Este principio del Derecho de Gen- 
tes se traduce, por lo que respecta a la guerra aérea, en fecundas conse- 
cuencias juridicas: la obligacién de abstenerse de cualquier acte de hos- 
tilidad en territorio neutral (2) y la de no dejar penetrar aeronaves mi— 
litares beligerantes en el espacio aéreo neutral.
Los beligerantes no pueden llevar a cabo actos de guerra en 
el espacio aéreo que domina el territorio y las aguas jurisdiccionales de 
los Estados neutrales. La doctrina es unanime en este sentido (3). Actuar 
contrariamente es violar la neutralidad del Estado sobrevolado. Esta nor­
ma tiene una justificacion évidente dentro de la teoria que reconoce al 
Estado subyacente un derecho de soberania sobre el espacio que lo rodea; 
este espacio es, en verdad, un elemento intégrante del territorio y, en 
consecuencia, el beligerante esta obligado a abstenerse de realizar en él 
actos hostiles violando su neutralidad. La régla se justifica igualmente 
si se considéra el espacio aéreo como libre, pero con un derecho de ôonser- 
vacion por parte del pais subyacente; el derecho de conservacion de este 
pais se encuentra amenazado pues es claro que las operaciones de guerra 
que se realizan en el espacio neutral pueden causar a los sübditos neutra— 
les y a sus bienes serios dahos, poniéndose en peligro vidas humanas por 
la caida de los proyectiles disparados por los aparatos en combate o por 
la de un avion abatido que caiga envuelto en Hamas en territorio neutral. 
El derecho de conservacion del Estado subyacente queda, sin duda, gravemen- 
te lesionado con actos de esta indole. Todo Estado, consciente de su dere— 
cho de conservacion y de su deber de defender su neutralidad, no harâ mas
(1) VERDROSS: Derecho Intemacional Publico. 1.974, 402.
(2) Ante todo, dice CRUE, el primer deber para los beligerantes consiste 
en el respeto del territorio neutro, oponiéndose a cualquier acte de hos— 
tilidad por los aires, que sobre dicho territorio pretendieran verificar. 
Este deber no ofrece duda alguna. José Ramon de CRUE: Derecho Intemacio­
nal Publico. Madrid, 1.934, pag. 590.
(3) KROELL: Traité de Droit Intemational Public aérien. Paris, 1.936, To­
me II, p^. 220
c o
que cumplir con su obligacion al disparar contra las aeronaves beligeran­
tes que 11even a cabo actos de hostilidad en su espacio aéreo.
2. Los Sxpertos de La Haya de 1.923 creyeron necesario afirmar, con res­
pecto a la guerra aérea, el principio general del Derecho Intemacional 
Publico que prohibe a los beligerantes realizar actos de hostilidad sobre 
el territorio de un Estado neutral. El art. 39 de las Reglas de La Haya 
al disponer que "las aeronaves beligerantes estarân obligadas a respetar 
los derechos de las Potencias neutrales y a abstenerse en la jurisdiccion 
de un Estado neutral de todo acto que este Estado tenga el deber de impe— 
dir" (l), trata, por un lado, de evitar que pueda considerarse que la obli­
gacion de asegurar el respeto de su neutralidad incurnbe al Gobierno neutral 
tan solo y, por otro lado, quiere ser un precepto consecuencia del princi­
pio que rige la neutralidad en virtud del cual los beligerantes deben res­
petar, como en la guerra terrestre y maritima, el territorio neutral. Es 
mas, debido a que la inviolabilidad del territorio neutral esta expuesta 
a particulares amenazas en la guerra aérea, hay autores, corao CASTREÎT, que 
estiman estaria justificada la prohibicion de operaciones militares en las 
inraediaciones del territorio de los Estados neutrales (2).
(1) Una norma similar se recoge en el art. 100 del Plan de Harvard y en 
el art. 9 de las Reglas Escandinavas de la neutralidad.
La norma de las Reglas de La Haya ha sido recogida por Italia en su 
Derecho interno, al prohibir el art. 235 de las leyes de la guerra y de 
la neutralidad realizar operaciones bélicas en el espacio aéreo que circun- 
da un territorio o bien en los territorios o las aguas desmilitarizadas 
o neutrales asi como continuar alli la persecucion de una aeronave inicia- 
da en otra parte.
La Declaracion de neutralidad belga, de 3 de Septiembre de 1.939, es- 
tablece en su art. 1 que "dans les limites de la juridiction de L'Etat, 
comprenant le territoire..., la mer territoriale ainsi que l'espace atmos­
phérique dominant le territoire et la mer territoriale, aucun acte d'hos­
tilité n'est permis".
El art. 216 del Codigo de Justicia Hilitar mejicano, dentro de los "de— 
litos contra la seguridad exterior de la nacion", sanciona la violacion 
de la neutralidad a3 castigar con cinco anos de prision... d) "al que com- 
bata 0 persiga aeronaves del enemigo en el espacio aéreo de una Potenoia 
neutral, aun cuando tuviere conocimiento de que taies aeronaves transpor- 
taren contrabando de guerra, en caso de conflicto intemacional en que in- 
tervenga México" fdel Boletin Juridico Militar. México. Tomo IX, nüms. 1 
y 2. Enero y Febrero 1.943, pâg. 54)*
(2) Erik CASTREN; La neutralité aérienne. Z.a.G.R.u.V.R. XTV (l.951~l*952), 
pag. 119.
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El articule no limita su émbito de aplicaoion a las aeronaves 
militares; en realidad, la segunda parte del precepto solo podrà aplicar— 
se a las aeronaves beligerantes perteneoientes a otras categories, 
puesto que estas, y no las militares, son las tSnicas que pueden per- 
maneoer libremente en jurisdicoiôn neutral. Todas las aeronaves, en 
cambio, inoluidas las aeronaves militares, estén obligadas a respetar 
los derechos de las Potencies neutrales.
Consecuencia de ese respeto por los beligerantes de los de­
rechos neutrales es la obligacion de las aeronaves beligerantes de no 
realizar acto alguno de hostilidad oontra aeronaves neutrales fuera del 
espacio aéreo neutral. En algunos casos, aislados afortunadaroente, los 
beligerantes han hecho uso de sus armas contra aeronaves neutrales fu^ 
ra de jurisdiccién neutral; el hecho de que incidentes seme jantes se 
hayan producido obliga a estudiar el problema en su vertiente juridica 
y a tratar de enjiiiciar los hechos a la luz del Derecho Intemacional. 
Objetivando los ejemplos que nos ofrece SPAIGHT (1), el caso de ataque 
a una aeronave de un pais neutral encima del alta mar constituye, s in 
duda alguna, una violacion del dereoho de los neutrales, siempre que 
el aparato neutral se haya abstenido de todo acto de hostilidad.
3. En los ultimos tierapos, se ha planteado en diversas ocasiones 
el problema de si un Estado parte en un conflicto armado puede reourrir 
a la fuerza en el territorio de un tercer Estado que no sea parte en el 
conflicto, en el supuesto de que el enemigo haya establecido en éste 
bases de operaciones o de aprovisionamiento o lo utilioe para el tran­
site de tropas o de material de guerra o corao refugio para caso de
(l) SPAIGHT: Air power...; pdg. 382.
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retirada (l)#
La Question de la licitud de los actos de hostilidad realiza—
dos por los Estados beligerantes en el territorio de los Estados neutra­
les ha sido escasamente discutida en la doctrina intemacionalista des- 
pués de la II Guerra Mundial, debido a que el Derecho de la Neutralidad
habfa oaf do en el olvido despues de la firma de la Carta de las Naciones
Unidas. Ha sido a partir de la guerra del Vietnam, y como resultado de la 
intervencion americana en Camboya, cuando las normas del Derecho de la 
Neutralidad han vuelto a ser recordadas con el fin de buscar una justifi- 
cacién a la actuaoiôn estadounidense,
Para el Derecho de la Neutralidad clâsioo, el empleo de la fuer 
za por un Estado beligerante en el territorio de un Estado no beligeran­
te esté prohibido mi entras el Estado neutral se esfuerze en repeler las a g m  
siones a su soberania territorial. Solo cuando no haga uso de los medios 
de que disponga para rechazar los ataques contra la inviolabilidad de su
(1) En 1*970, los Estados ünidos y Vietnam del Sur intervinieron en la 
"neutral" Camboya con el fin de desmantelar las bases militares levants- 
das por el Vietnam del Norte y por el Vietoong y de impedir el paso de 
tropas y de material de guerra por su territorio. Para justificar su ac- 
tuacién, invooaron la norma de dereoho consuetudinario que autoriza a un 
beligerante a combatir a su «lemigo en el territorio de un Estado neutral 
si el enemigo utiliza este territorio con fines hostiles. Un autor ameri- 
cano objet(i que también los Estados ünidos habian violado la neutralidad 
de otros Estados, en el curso de la guerra vietnandta, al utilizar su teni 
torio, por ejemplo el de Japon y Aleraania Federal, para almacenar deposi— 
tos de material de guerra o para estacionar tropas, recordando, al propio 
tiempo, que el territorio de Tailandia fue utilizado como punto de parti— 
da para las incurslones de las fuerzas aéreas norteamericanas contra el 
Vietnam del Norte. En consecuencia, en virtud de los principles "tu quoque" 
y "clean hands", los Estados IMidos no hubieran debido invocar las reglas 
del Derecho de la neutralidad para justificar su recurso a la fuerza en 
el territorio neutral camboyano (J.H. FRIED: Tftiited States Military Ihter- 
vention in Cambodia in the Li^t of Intemational law, en The Vietnam War 
and Intemational Law, editado por Richard A. FALK, vol. 3, Princeton 
University Press, 1.972, pég. 105-113*
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territorio o no esté ya en oondiciones de defender efioazmente su neu­
tralidad contra uno de los beligerantes, podré el otro beligerante pene­
trar en territorio neutral para combatir en él a su adversario (t).
(l) A este respecte, ha esorito MOGRE: "It is well established in custo­
mary intemational law that a belligerent Power may take action to end 
serions violations of neutral territory by an opposing belligerent when 
the neutral Power is unable to prevent belligerent use of its territory 
and when the action in necessary and proportional to lawful defensive 
objectives" (John Norton MOORE* "Legal Dimensions of the Decision to 
Intercede in Cambodia" en "The Vietnam War and Intemational Law" edi— 
tado por Richard A. PALK, vol. 3, Princeton IMiversity Press, 1.972, 
pdg. 71)'
Refiriéndose a la guerra marltima, TUCKER escribiat "if the neutral 
State is unable to enforce its rights against one belligerent making 
unlawful use of its waters, the other belligerent may -as an extreme mea 
sure- resort to hostile action against the forces of its eneny, thou^ 
in neutral waters. If this opinion is correct, as it is believed to be, 
then a belligerent's duty to abstain from committing acts of hostility 
in neutral waters must be limited not only by the willingness but also 
by the ability of the neutral to enforce its ri^ts effectively. At the 
same time, there is general agreement that where a neutral State is em­
ploying the means at its disposal (thou^ ineffectively) to prevent be­
lligerent violations of its waters, a belligerent ought not to take 
hostile measures against an eneny making unlawful use of these waters" 
(Robert W. TUCKER* "The Law of War and Neutrality at Sea", U.S. Naval 
War College, Intemational Law Studies, 1 #955, Washington, 1.957, P&gB. 
221-222). Qué duda cabe que estas consideraciones de TUCKER referidas 
a la guerra marltima son aplicables igualmente a la guerra aérea.
Inscribiéndose en este contexte, el art. $20 del "Army Field Manual" 
de los Estados ünidos dice* "Should the neutral State be unable, or fail 
for any reason, to prevent violations of its neutrali;^ by the troops 
of one belligerent entering or passing through its territory, the other 
belligerent may be justified in attacking the eneny forces on this te­
rritory". U.S. Department of the A m y  Field Manual (PM 27-10), The 
Law of Land Warfeœe (1.956), p6g. 18$. De forma parecida* U.S. Depart­
ment of the Navy, NWIP 10-2, "Law of Naval Warfare" (1.955), sec. 441 
y "Intemational Law-The Conduct of Armed Conflict and Air Operations", 
Air Force Pamphlet AFP 110-31, 19 november 1.976, Department of the Air 
Force, Washington, D.G., 2-6 o).
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El principle enunciado, asi ezpuesto, no ha sido discutido»
S in embargo, el examen de las explicaciones dadas por los divers os auto-
res demuestra que estdn basadas en razonamientos que difieren oonsidera- 
blemente los unos de los otros. Se pueden distinguir ouatro argumentaoio- 
nes diferentes destinadas todas ellas a justificar el derecho de los 
beligerantes para combatir a sus enemigos en territorio neutral*
1C) Para un sector de la doctrina (DELBEZ, CASTREN, GUGGENHEIM (l)), 
la ocupacién o la utilizacidn permanente de todo o parte del territorio de 
un Estado neutral por uno de los beligerantes le haoe perder su cardcter
neutral y lo convierte en teatro de las hostilidades • Como recuerda CRUE
(2) al estudiar el teatro de la guerra, frente a la régla general de 
que esta no puede desarrollarse en el aire de las naciones neutrales, 
FAUCHILLE sentaba una excepciôn* cuando un Estado neutral fuese ocupado 
por un beligerante, con violacion del derecho, el adversario puede llevar 
la guerra aérea por encima de este territorio (3).
La doctrina posterior (LE GOFF, TAPIA (4)) estima que el Es- 
do neutral cuya neutralidad ha sido violada y es ocupado por uno de 
los beligerantes, siquiera sea con carécter temporal y en tanto que esté 
ocupado por un beligerante, aun oontra su voluntad, puede ser conside— 
rado por el otro beligerante como territorio enemigo y ser incluido en 
el teatro de la guerra aérea, siendo llcito, por tanto, sobrevolarlo, 
llevar a cabo ataques aéreos y borabardearlo.
(1) L. DELBEZ* Les principes généraux du Droit Intemational public, 3*
ed. 1.964, pâg. 575.
E. CASTREN* The Present Lav of War and Neutrality, Helsinki, 1.954, Big. 
462—3#
P. GfUGGENHEEK* Traité de Droit Intemational public, tomo II, Geneve
1.954, P^g# 3461
(2) CRUE, José Ramon de* opus cit. pdg. 540.
FAUCHILLE* Traité, vol II, pég. 6l7#
LE GOFF: La guerre aérienne. Revue Générale de l'Air. 1.955, pég# 




Ihia sltuacién similar se pcroduoe ouando un beligerante ha 
adquirido oon anterioridad al conflicto una serridumbre militar activa 
y permanentemente ejeroitada sobre una parte determinada del territo­
rio de otro Estado; es licito al adversario ataoarle también en este 
punto desde el roomento en que sea utilizado para fines hostiles, aun 
cuando permanezca neutral el Estado en ouyo territorio fue establecida 
la servidumbre ( 1 ) • Lo mismo sucede cuando parte de un Estado neutral 
haya sido ocupada por un beligerante antes de la ruptura de las hos— 
tilidades, porque es Ifcito atacar al enemigo armado donde quiera que 
se encuentre. En ambos oasos, el otro beligerante puede también efec— 
tuar ataques aéreos sobre estes enclaves y arrojar explosives*
Durante la I Guerra Mundial, el Gobierno de Luxemburgo, a 
pesar de la ocupacion alemana, continué estiméndose vinculado por las 
obligaciones de todo Estado neutral y, en consecuencia, en estricta 
aplicacién del art* 11 del V Convenio de La Haya, dejé en libertad en 
su territorio a oficiales pilotes ingleses y franceses que se habian 
visto obligados a aterrizar alli, conducta que levanté la protesta del 
Gobierno alemén que, considerando a Luxemburgo como pais ocupado, es— 
timaba su territorio como teatro de la guerra aérea*
Como territorio neutral ocupado por un ejército beligerante 
fue considerado el caso de Grecia desde Octubre de 1*915 has ta Junio de 
1*917, a ccsiseouencia de la ocupacién de Salénica por los Aliados* Como
(1) Parece, s in embargo, que la inviolabilidad del territorio neutral 
debera ser respetada en la medida en que este territorio no sea utili­
zado por el enemigo para las operaciones de la guerra* En otras pala­
bras, el ataque del beligerante perjudioado debe limitarse a los obje- 
tivos enemigos.
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tal, quedé entonoes expuesto a los ataques aéreos del beligerante 
enemigo (1).
Durante el periodo de 1 *939 a 1.945 an que casi toda Europe 
fue invadida, los pafses ocupados fueron sometidos a todos los bombar- 
deos aéreos que los Aliados juzgaron utiles para el éxito de su accién 
militar, sufriendo las consecuenoias de la guerra aérea en la medida 
en que el ocupante los utilizaba para su defensa; su posicion fue muy 
desfavorable*
2«) Para una segunda opiniôn doctrinal (mEYROWITZ (2}), el Es­
tado neutral que no cumple sus obligaciones como tal o que no esté en 
oondiciones de defender su neutralidad, pierde el derecho a hacer valer 
la inviolabilidad de su territorio* Siguiendo este argumente, lo impor 
tante no es el hecho de la ocupacién del territorio neutral por uno de 
los beligerantes sino mas bien la pérdida de la neutralidad como conse­
cuencia de su inobservancia* Este punto de vista admite el recurso a 
la fuerza en territorio neutral por parte del beligerante perjudioado^
8in necesidad de que ese territorio haya sido ocupado por el
(1) Véase, sobre este punto, la sentencia del Tribunal Arbitral Mixto 
greco-alemén, del 1 de Diciembre de 1*927, en el caso de Hermanos Coen— 
ca contra Alemania, sentencia en la que se estiroaba que la violacién de 
la neutralidad griega por parte de los aliados justificaba que Alemania 
dirigiera oontra el territorio griego las medidas de guerra que considé­
rera necesarias, mientras respetase debidamente las normas générales del 
Dereoho Intemacional relatives a los bombardées, cosa que no ocurrio 
en el ataque aéreo alemén contra Salénica el 31 de Enero de 1*916 (Zeits- 
ohrift tür auslfindisches éffentliches Becht und Télkerrecht* Band II, 
Teil L, 2* parte, pég* 62 y sigtes*)*
42) H* MEYROWITZ: Le principe de Inégalité des belligérants devant le 
Droit de la guerre, Tsœie, 1 *970fP^Ss.394y 398*
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enemigo (1)# Este es el oaso del beligerante que utiliza de forma con­
tinua el espacio aéreo de un Esteuio neutral para el paso de aviones 
de8tinados a lanzar ataques oontra el enemigo (2). La utilizacién 
abusiva del espacio aéreo neutral para perpetrar actos de hostilidad 
contra el adversario, autoriza a éste también a penetrar en el es­
pacio aéreo neutral, pero mientras el Estado neutral ponga en accién 
todos los medios de defensa a su alcance para rechazar los ataques 
contra la inviolabilidad de su espacio aéreo, el beligerante perju­
dioado deberé abtenerse de cualquier aotuacién. Este no tiene dere— 
oho a penetrar en el espacio aéreo neutral antes de que el ataque 
contra su territorio se esté llevando a cabo» Sélo en el caso de que 
el paso de aviones enemigos prosiga y el Estado neutral emita hacer
( 1 ) Este fué el argumente invocado para justificar la operacién Israe­
lite llevada a cabo en el aeropuerto de Sntebe, en 1*976, oon el fin 
de liberar los rehenes oapturados por la 0*L*P** Se estimo llcita 
la accién israelita teniendo en cuenta que un Estado neutral, Uganda, 
habfa tolerado y favorecido en su territorio actos hostiles contra uno 
de los beligerantes, Israel* Se entendié que habfa un estado de guerra 
entre Israel y los pafses érabes* Aunque la captura de rehenes fué 
llevada a cabo por los palestinos y no por uno de los Estado érabes 
parte en la guerra oontra Israel, su actuacién suponfa una prolongacion 
de la guerra oontra el Estado judfo* Uganda, como Estado neutral que 
era en ese conflicto, estaba obligada a impedir que su territorio 
fuese utilizado para llevar a cabo en él actos de hostilidad; al no 
haber hecho frente a esa obligacién, el Estado ugandés perdfa el de­
reoho a la inviolabilidad de su territorio*
IMa situacién parecida se produce en los numéros os ataques que 
las füerzas aéreas israelfes, principalmente, llevan a cabo contra las 
bases palestinas establecidas en el territorio de los Estados érabes y 
desde donde parten las incurslones palestinas sobre territorio israe- 
If • Aunque el Derecho de la neutralidad no es directamente aplicable, 
puesto que existe un estado de guerra entre Israel y los pafses éra­
bes (a exoepcién de Sgipto que ya firmé su Tratado de paz), éstos to- 
leran actos hostiles oontra Israel en oontra de los acuerdos de alto 
el fuego* La situacién, en el fonde, no es, pues, esencialmente dis­
tinta*
(2) Durante la Segunda Guerra Mundial, diversas formaciones aéreas de 
los Aliados sobrevolaron Suiza, de noohe principalmente, para bombar- 
dear objetivos en Alemania o en Italia.
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USO de sus medios de defensa o sus esfuerzos para evitaxlo fraceisen, 
podré el beligerante perjudioado oombatir las aeronaves o ingenios 
aéreos enemigos sobre el suelo neutral por tratarse de un oaso de lé­
gitima defensa contra actos de agresién armada. En cualquier caso, las 
medidas que para ello adopte deben limi tarse a derribar las aeronaves 
o ingenios enemigos, respetando, por lo demés, y en lo posible, la in­
violabilidad del territorio neutral.
Cuando el ataque procedente del interior del territorio neu­
tral es llevado a cabo por fuerzas terrestres, normalmente ceroanas a 
la frontera, la utilizacién de la aviacién para responder al fuego ene 
migo procedente de suelo neutral ha sido justificada como una medida 
de légitima defensa ( 1 ). El problema esté en el grado de fberza que pue^  
de ser empleado, pues llega un momento en que por los excesos que a 
menudo se corneten, la légitima defensa se convierte en agresién (2),
Ha sido objeto de consideracién especial la actuacién de un 
Estado que no sea parte en un conflicto y que, aun estando aiejade del 
teatro de hostilidades, pone sus fuerzas aéreas a disposicién de uno de
(1) Las continuas acciones de las tropas Aranoesas contra los rebeldes 
argelinos que les hostigaban desde territorio tunecino, constituyen un 
buen ejemplo. En ejercioio de este "droit de riposte". Francia bombar— 
deé a menudo los emplazamientos rebeldes en el interior de Tunez que se 
suponlan dedicados a disparar contra las unidades francesas cercanas
a la frontera. El Mando francés traté de justificar el ataque aéreo a 
Sakiet-Sidi-Youssef, el 8 de Febrero de 1 #958, como ejercioio del deio 
cho de légitima defensa, ya que los rebeldes argelinos en Tunez habfan 
estado disparando a los aviones franceses implicados mientras volaban 
sobre Argelia (Le Monde % 11 de Febrero de 1*958, pég. 3, oolumna 3*)*
(2) Ejemplo de ello puede encontrarse en el bombardeo e invasién fran- 
cesa de Tunez durante la guerra argelina* En un incidente notable, 
cuando los soldados franceses se encontraron con fuego de rifle proce­
dente de la cresta de una colina situada a 200 yardas, aproximadamente, 
al interior de Tunez, cinco aviones franceses cruzaron la frontera con 
Tunez, procedentes de Argelia, y borabardearon la regién del pueblo de 
Bouma, matando a un subdito civil tunecino, hiriendo a otros dos y 
destruyendo ocho casas (Le Monde, 18 de Septiembre de 1*957, pég* 2, 
col* 4)«
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loB oontendientes o interviene en favor de una de las partes en una 
guerra civil, oomo lo hicleron Estados Unidos y otros pafses con mo­
tive de la guerra de Vietnam. Algun autor como SCHINDLER (l),ha esti  ^
made que teniendo en ouenta que el territorio de estes Estados no ha 
sido utilizado para llevar a cabo actes de hostilidad desde elles, no 
oabrfa pensar que fueran objeto a su vez de ataques armados por parte 
del beligerante perjudioado, aduciendo para corroborer su oriterio el 
oomportamiento de los oontendientes durante las guerras de Corea y Viet 
nam. Aun admitiendo que el envfo de fuerzas constituye una agresion 
armada, un contraataque contra el territorio del Estado no implicado 
directamente en la contienda irfa en contra del principio de propor- 
cionalidad -^ce SCHINDLER—# Nosotros, sim embargo, creemos que los 
Estados que pœen sus fuerzas aéreas, terrestres o navales, a dispo­
sicién de uno de los oontendientes en un conflicto armado, intemo o 
intemacional, pierden su neutralidad y pueden ser considerados como 
partes en el conflicto# Este es, creemoe, el espfritu que informa las 
disposiciones de los Convenios de Cinebra y de sus Protocoles Adicio— 
nales#
3®) Otros autores (BCWETT (2)) consideran los actos de los be­
ligerantes en territorio neutral como una forma de repxesalias contra 
el Estado neutral, sobre todo si éste ultimo falta a sus obligaciones 
como neutral# Conviene reccrdar que el Proyecto de convenio relative 
a les derechos y deber es de los Estados neutrales en caso de guerra 
marftima y aérea, elabcrado por el Harvard Law School, en 1 #939, sitéa
(1) SCHINDLER, Dietrich: L'emploi de la force par un Etat belligérant 
sur le territoire d'un Etat non belligérant# Estudics de Derecho Inter^ 
nacional# Homenaje al Prcfescr Niaja de la Mue la H #  Editorial Tecnos# 
Madrid, 1#979, pég# 861#
(2) BOWETT* Self-Defence in Intemational Law, Manchester, 1 #958* Pégs# 
168-169#
Cf## International Law and Military Operations a^inst Insurgents 
in Neutral Territory# Columbia Law Review# 68 (l #968), reproducido en 
The Vietnam War and Intemational Law, editado por FALK, vol. 2, pég# 
592#
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este problema en el marco de las represalfas. Con arreglo a su art. 241 
"Un beligerante no puede recurrir a actos de represalia oontra un Es­
tado neutral si no es por actos ilfcitos de éste ultimo y un Estado no 
puede ser acusado de haber faltado a sus deberes como Estado neutral 
porque no haya conseguido imponer a un beligerante el respeto de sus de 
rechos como Estado neutral " (1). Esta disposicién se basa en el crite 
rio de que el beligerante perjudioado no puede penetrar en territorio 
neutral mas que cuando el neutral falta a sus obligaciones.
4®) El recurso a la fuerza en el territorio de un Estado neutral 
se justifica en ocasiones, especialroente en los casos en que el Estado 
neutral no puede ser acusado de incumplir los deberes que le inqwne su 
neutralidad, invooando el derecho a la autoproteccion ("self—preserva­
tion" o "self—help") o un 6stado de necesidad. Esta justificacién la 
sostienen los mismos autores que for man la corriente de opinién anterior 
(2).
El derecho a la autoprotaccién y el estado de necesidad han 
sido invocados sobre todo para justificar la ocupacién preventiva del 
territorio neutral por un beligerante, o sea, la ocupacién que tiene 
corao finalidad el prévenir la que pudiera llevar a cabo el enemigo (3)»
( 1 ) Draft Convention on Ri^ts and Duties of Neutral States in Naval 
and Aerial War. American Journal of International Law, 33 (1*939), sec. 
2, p^. 419*
(2) El Tribunal Militar de Nuremberg reconooié que los beligerante tie 
nen el derecho de adopter, mediante una accién militar, medidas de au— 
totutela, Sutoproteccion o légitima defensa en territorio neutral, ante 
un riesgo inminente y grave de ataque del adversario a este territorio, 
no susceptible de ser evitado de otra manera y siempre que no se tras- 
pasenlos limites absolutamente neoesarios. Pero "it must be remenbered 
that preventive action in foreign territory is justified only in case 
of "an instant and overwhelming necessity for shelfdefense, leaving no 
choice of means, and no moment of deliberation". (American Journal of 
Intemational Law, vol. 47* Enero 1*947, pég* 20$).
(3) Como dioen OPPENHEIM y LAUTERPACET : "Pero la necesidad de esta class 
y grade sélo existe cuando el uso del territorio por el enemigo es innd 
nente; no es sufiolente que un beligerante temiera simplemente que su 
enemigo pueda quizés intenter usarlo? (Tratado de Derecho Intemacional 
Publico, tomo II, vol. II, Barcelona 1.9^7, pégs* 255-2$6)
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Con todo, si la intervenoién del beligerante perjudioado no es admisi- 
ble en tanto en ouanto el Estado neutral se defienda de los ataques a 
Bu neutralidad y no solioite la ayuda de équel, pareoe olaro que la 
ocupaoion preventiva del territorio de un Estado neutral oon el fin de 
anticiparse a su inminente ocupacién. por el enemigo seré tanto més i n ^  
misible (l). La cuestién de saber si la ocupacién preventiva era If ci ta 
con anterioridad a la firma de la Car ta de la O.N.U* es irrelevante hoy 
dia* La doctrina aotual rechaza,en general, la licitud de la ocupacién 
preventiva, aunque se enouentren todavfa autores que insistan en apo- 
yarse en preoedentes del sistema anterior (2).
Ezpuestas has ta aquf las normas del Dereoho Intemacional 
clésico en relacién con el empleo de la fuerza armeida en el territorio 
de un Estado neutral, conviene examinar ahora has ta qué punto la Car ta 
de las Naciones IMidas ha afeptado al derecho de los beligerantes de 
penetrar en territorio neutral.
El art. 2, apdo. 4, de la Car ta prohibe el recurso a la fuer 
za en las relaciones intemaoionales, oon très exoepciones de las que 
sélo interesa destaoar, a efectos de nuestro estudio, el dereoho de 
légitima defensa, individual o coleotiva, en oaso de ataque armado 
(art. 51 )• Pues bien, la prohibioién del recurso a la fuerza, al ser 
una régla vélida para las relaciones entre los Estados, se aplioa tc^ 
bién a las relaciones entre los Estados perte en un conflicto armado 
y los terceros Estados. Por tanto, la énica cuestién que se plantea 
es la de saber cuéles scsi de entre las medidas tomadas por un belige-
( 1 ) Ocupaciones de este tipo han tenido lugar en diversas ocasiones 
antes de la entrada en vigor de la Car ta de las Naciones Ihiidas. Bas ta 
reccrdar que en Abril de 1.940, Alemania coupé Noruega so prétexte de 
una ocupacién inminente par parte de Cran Bretana, que, en Mayo de 1.940, 
respondié oon la ocupacién de Islandia para prévenir una accién similar 
de Alemania.
(2) OPEENHEIM-LAUTERPAeHT: Tratado, tomo U ,  vol. II, pég. 255, nota 75»
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ran te en el territorio de un teroer Estado las que pueden ser conside— 
radas oomo compatibles oon el art. 2, apdo. 4, o justifioadas en vir­
tud del derecho de légitima defensa.
El art. 2, apdo. 4, prohibe el empleo de la fuerza "oontra 
la integridad territorial " de todo Estado. Si por integridad terri­
torial se entiende la inviolabilidad territorial, todo empleo de la 
fuerza fuera de las fronteras de un Estado seré, pues, ilegal, aunque 
no tenga por fin atentar centra la integridad territorial de otro Es­
tado.
La légitima defensa, por su parte, segdn el art. 51, no pue^  
de ser invocada mas que en el caso de agresion armada contra el terri­
torio de un Estado, es decir, cuando el ataque armado haya tenido lugar. 
La cuestién de saber si un Estado puede reourrir a la légitima defensa 
en el caso de peligro inminente de agresién ha sido resue 1 ta négative­
ment e, aunque una primera interpretacién de la disposicién del art. 51 
reconozca un dereoho de légitima defensa preventiva o anticipada. En 
cualquier caso, lo que nos interesa aqul no es la defensa preventiva 
contra el agrès or potencial, sino la defensa preventiva centra un ter— 
cer Estado que pudiera ser la victima de una agresién armada por parte 
de uno de los beligerantes.
El resumen, la Car ta de las Naciones Unidas ha introduoido 
limitaoiones considerables al tradicional derecho de los beligerantes de 
penetrar en territorio neutral para prévenir alli los ataques al Estado 
neutral por parte del adversario.
Eitre las razones esgrimidas por la doctrina clés ica para jujs 
tificar las medidas de fuerza en el territorio de terceros Estados, la 
justificacién de las acciones armadas como represalias oontra el Esta— 
do neutral no es ya admis ible en el marco actual de la Car ta. La prohi— 
bicion del uso de la fuerza contenida en el art. 2, apdo. 4,de la Carta 
invalidé el derecho de los Estados de recurrir a las represalias arma­
das que no se efectuénen defensa propia contra un ataque armado.
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For otra parte, eerla inadmleible invocar un derecho de aut^ 
proteooién, autoayuda o éstado de necesidad, yendo més allé del dere­
cho conoedido por el art. 51 para justificar el empleo de la fuerza, 
dado, ademés, que la Carta prohibe el uso de la fuerza s in hacer reser 
va de esos derechos.
No cabrfa tampoco invocar la inobservancia de los deberes de 
los neutrales con respecto a los beligerantes para justificar el re­
curso a la fuerza de éstos contra aquéllos. S6lo los medios coactivos 
que no oonlleven el uso de la fuerza estarlan permitidos.
No queda, pues, mas que dos justificaciones del empleo de 
la fuerza por un beligerante en el territorio de un Estado neutral* 
una es la ocupacion militar por el enemigo de todo o parte del terri­
torio de un tercer Estado; la otra el dereoho de légitima defensa en 
caso de ataque armado lanzado desde el tèrritorio de un Estado neutral.
tII. PROHIBICION DE PASO DE AERONAVES MLITARES BELIGERANTES
POR TERRITORIO NEUTRAL.
1. Es preciso reconocer que la prohibiciôn de sobrevolar el territorio 
neutral impuesta a la aeronave militar beligerante no es aceptada un^nime- 
nente en la doctrina.
Très sistemas doctrinales existen sobre el particular:
A. FAUCHILIE, KOHLER y LE FUR, entre otros, encuentran exage- 
rada esta prohibiciôn y se declaran partidarios del libre paso de las aero­
naves beligerantes sobre territorio neutral (l), con la unica restricciôn 
de no poder volar sobre lugares prohibidos (fortalezas, campamentos, etc) (2) 
Para este sector doctrinal parece posible admitir un derecho de paso ino— 
cente de aeronaves de guerra a través del espacio aéreo neutral, al igual
(1) LE FUR (Précis de Droit International Public, 1.931, pég. 530, num.
958) se preguntaba, antes de la ultima guerra mundial, si ese principio de 
libertad podrîa ser man tenido en el future en un momento en que la concep- 
cién de la soberania del Estado sobre el aire por encima de su territorio 
recibla cada vez mayores atenuaciones•
(2 ) El Convenio de Parfs, de 1.919, en su art. 3, establecia que cada Esta­
do contratante tiene el derecho, por razones militares o de publica seguri— 
dad, de prohibir a las aeronaves de otros Estados contra tant es volar sobre 
ciertas éreas de su territorio. Y el Convenio de Chicago, de 1.944, en su 
art. 9, permite a cada Estado contratante, por razones de necesidad mili­
ter y de seguridad publica, restringir o prohibir uniformemente los vuelos 
de las aeronaves de otros Estados sobre ciertas zonas de su territorio (zo­
nas prohibidas).
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que se permite el transite de navios beligerantes por las aguas territoria­
les neutrales.
B. La mayoria de los autores (GROVALET, GAHNER, KAUFPMANM, VON 
HACKVriTZ, SPAIGHT, LE MOYNE, MERIGNHAG, ROLLAND, el Institute Americano 
de Derecho Intemacional, en su proyecto de 1.91? sobre la neutralidad ma­
rftima (art. 20), y otros) (l) se manifiestan deoididamente contraries al 
paso de las aeronaves beligerantes sobre territorio neutral, ya sea sobre 
la tierra o sobre el dominio maritimo (2). Los partidarios de este crite— 
rio reconocen al Estado un derecho de soberania sobre su espacio aéreo y 
consideran que el espacio aéreo de los Estados neutrales forma parte de 
su territorio, estimando que los Estados neutrales tienen el deber de pro— 
hibir absolutamente e impedir a las aeronaves militares de las Potencias 
en guerra pasar por el espacio aéreo que domina su territorio. Por reves— 
tir el tréfico de una aeronave realizada por el espacio aéreo mayores pe— 
ligros para los habitantes y sus bienes y mayores dificultades de vigilan— 
cia y control que la navegacion marltima efectuada por el mar litoral, en— 
tiende este sector de la doctrina que no se les puede concéder ningun de— 
recho de paso a las aeronaves militares, y cualesquiera otras que tengan 
caracter pûblico, de los beligerantes (3).
(1) SANDIFQRD, Roberto: La neutralité aerienne. Revue de droit internatio­
nal public, 1.932, pag. 759» RUIZ MORENO, Isidore: Guerra terrestre y aérea. 
Buenos Aires 1.926, pag. 309 y sigtes. FAUCHILLE: Traite de droit interna­
tional public, tomo II, pag. 764*
(2) BELLENGER (La guerre aérienne et le Droit International, pag. 112) pro­
hibe el sobrevuelo de los Estados neutrales, pero sugiere la conveniencia 
de establecer aérodromes intemaoionales en las fronteras, en los que se 
recibirla, por 24 horas, a las aeronaves beligerantes, permitiéndoles rea- 
bastecerse de viveres, no asi libremente de combustible, del que sestiene 
que solo debe proveérseles del necesario para llegar al punto mas cercano 
de su propio territorio.
(3) Los autores que niegan a las aeronaves militares beligerantes el dere­
oho a circular por el espacio aéreo neutral, rehusan tal derecho general— 
mente a las aeronaves publicas no militares. Para CASTREN "aircraft belon— 
gingdto the police and to customs authorities might perhaps be treated as 
military aircraft since they represent the official authorities of the Sta­
te and are sometimes used in prize". En cambio, estima que "A neutral Po­
wer is free to decide whether it wishes to prohibit other public aircraft 
of belligerent nationality from moving over its territory". (The present 
law of... neutrality. 1.954, pag. 589).
Prohibido el vuelo de aeronaves beligerantes sobre el dominio 
jurisdiccional de un Estado neutral, queda por dilucidar si disponen, al 
menos, las aeronaves beligerantes de un derecho de paso inofensivo o dere­
cho de inocente pasaje (ius transitas inoxii) a través de los espacios aéreos 
neutrales, similar al derecho de inocente pasaje reconocido en las aguas 
territoriales neutrales, si éste constituye una violacion de la neutrali— 
dad y si el paso de una aeronave beligerante sobre un Estado, en tiempo 
de guerra, puede reputarse como inofensivo.
Los autores discrepan porque enfocan el problema a la luz del 
esquema de derechos y deberes de los neutrales en la guerra terrestre y 
marftima. En el primer caso, la Potenoia neutral ha de impedir el paso por 
su territorio de tropas pertenecientes a los ejércitos beligerantes (art.
11 del V Convenio de La Haya de 1.907) a no ser con el fin de desarmarlas 
e intemarlas. En el segundo supuesto, el Estado neutral puede permitir 
el simple paso de los buques de guerra beligerantes por sus aguas territo­
riales, sin que su neutralidad quede comprometida (art. 10 del XIII Conve- 
nio de La Haya).
FAUCHILLE (l) ya sostuvo que, en principio, nada se oponia a 
que las aeronaves militares de una Potenoia beligerante pudiesen navegar por 
el espacio aéreo del Estado neutral, pero éste puede prohibir el paso, 
incluso el inofensivo, sobre su territorio y aguas jurisdiccionales, debien- 
do tratar de manera idéntica a ambos bandos oontendientes. Caso de que los 
neutrales no hagan declaracion expresa de prohibicion de paso, su silencio 
puede ser interpretado corao favorable a la tesis de la libertadde transi­
te. Si la guerra origina relaciones de distinta naturaleza a las que entre
los beligerantes existian en tiempo de paz, ninguna variacion se produce
en las relaciones mantenidas por los ahora beligerantes con los neutrales; 
por ello, permaneciendo en estado de paz frente a los neutrales, FAUCHILLE 
aboga porque los beligerantes apliquen el régimen juridico del tiempo de
paz en el que la circulaciôn aérea, segun el citado autor, es libre y solo
esta sujeta a las limitaoiones que para la proteccion de personas y bienes
(l) En Nouveau rapport de 1.911; Annuaire de l'Institut de droit interna­
tional, pag. 60 y sigtes. y en Traité, tomo II, pag. 762.
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impone el Estado soberano, con lo cual résulta que el paso inofensivo de 
las aeronaves no podria perjudicar, por su misma naturaleza, los derechos 
del Estado neutral (1). Si una aeronave beligerante, sea militar o civil, 
observa durante su vuelo por pais neutral los deberes a que su condicion 
de neutral le obliga y se abstiene de realizar cualquier acto agresivo res­
pecto al pais que sobrevuela, es évidente que su paso es, en principio, 
inofensivo (2).
Ademas, si no se concede el derecho de paso inofensivo -agrega 
FAUCHILLE—, podria darse el caso de que los Estados interiores que no tu— 
vieran acceso al alta mar porque sus paises limltrofes permaneciesen neu­
trales, se viesen imposibilitados de entablar combate aéreo.
Para LE GOFF la teoria expuesta es inadmisible desde que el 
Convenio de 1*919 ha reconocido el principio de la soberania de cada Esta­
do sobre el espacio aéreo que envuelve su territorio (3)« Ademés, el sis­
tema de FAUCHILLE subordina el derecho de circular sobre un Estado neutral 
a la necesidad de autorizacién, que deberla otorgarse en un pie de igual- 
dad 0 imparcialidad para con todos los beligerantes (4), imparcialidad di— 
ficil, a veces, porque las oondiciones y posicién geogréfica de proximidad
(1) Dice FAUCHILLE, en su Traité, pég. 763: "îfeis, s'il en est ainsi, pour­
quoi alors subordonner le passage a l'autorisation du pays territorial? 
C'est que les aéronefs militaires sont chargés d'un service qui constitue 
une fonction d'Etat et qu'un Etat ne peut agir en sa qualité d'Etat qu'aux 
endroits soumis à'"son autorité ou â ceux qui échappent à toute domination; 
or si 1'atmosphere est libre et n'est pas assujettie â la souverainité de 
l'Etat territorial, elle n'est cependant pas absolument â proprement par­
ler une res nullius: le pays sous-jacent a sur elle certains pouvoirs de 
police qu'exige la sauvegarde de son droit de conservation.
(2) En realidad, el razonamiento esté montado sobre una preraisa falsa o 
aventurada y es la de estimar que la neutralidad puede suponer, en este 
orden, una mera continuacion del estado de paz, cuando lo cierto es que 
éste ha sufrido transfor madones en diverses aspectos.
(3) LE GOFF; La guerre aerienne. Revue General de l'Air, n^ 2 de lo955, 
pég. 168.
(4) De FAUCHILLE: opus cit., pag. 763: "Dans le système de M. Fauchille 
un devoir s'imposera aussi aux Etats neutres: les Etats neutres n'auront 
pas toute liberté pour accorder ou refuser la circulation des aéronefs des 
Etats en guerre; les obligations de la neutralité les contraindront â trai­
ter â cet égard de la même manière les deux belligérants; ils ne pourront 
refuser le passage â l'un et l'accorder â l'autre".
o alejamiento a unos neutrales, bastan para colocar a los beligerantes en 
situacion desigual, pudiendo concéder a las aeronaves de un pals, caso de 
que se per mi ta- su paso, una venta ja inicial que no puede ser compensada 
por la concesiôn de otro tanto a su contrario; por ejemplo, si el marco 
de la guerra se halla prôximo a un Estado neutral, el paso a través de él
permitirfa a un beligerante alcanzar facilmente el escenario de los coraba-
tes y, a la vez, escapar con mas rapides para su territorio, caso de que 
sus aeronaves fuesen perseguidas por las del otro Estado beligerante. Pién- 
sese en el caso de Holanda que es el caminp mas corto entre Alemania e In- 
glaterra. La admisién de tal trafico o circulaciôn puede producir entre los 
beligerantes un desequilibrio o desproporciôn mayor incluso que la que se
ocasiona con la autorizacién de paso inofensivo de los buqes de guerra por
el mar litoral neutral. Pero es que, ademas, su solo transito acarrea un 
peligro basado en una circunstancia extrfnseca a la aeronave: el riesgo 
de que durante su trayecto pueda encontrarse con un aparato enemigo, tam— 
bién en uso de su derecho de paso inofensivo, lo que determinarfa un ata— 
que rautuo del que la primera vfctima serfa el Estado neutral subyacente, 
para quien dejarfa de ser un paso inofensivo, y, en concrete, para sus ha­
bitantes y sus bienes que serfan quienes tendrfan que sufrir las consecuen- 
cias del combate (1).
Para KROELL (2) si la soberanfa del Estado sobre el espacio 
aéreo tiene atenuaciones, que se han hecho necesarias en tiempo de paz y 
que estan justifioadas por la necesidad de asegurar el desarrollo de las 
relaciones intemaoionales, estas son de duraciôn temporal como consecuen­
cia de su caracter convencional. Los convenios intemaoionales sobre nave­
gacion aérea preveen todos que, en caso de guerra, los Estados contratan—
(1) Estas dos ultimas objeciones no parecen convincentes porque en la gue­
rra marftima la navegacion por las aguas jurisdiccionales puede favorecer 
a uno de los beligerantes; también cabe que en un puerto o rada neutral
se encuentre simultaneamente buques de guerra de las dos partes contendien- 
tes y son, en cambio, situaciones reguladas legalmente con criterio perrai- 
sivo.
(2) KROELL: Traité, tomo II, pag. 2l8.
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tes tienen la facultad de recuperar su libertad de accién. Dicho de otro 
modo, recuperan la plenitud de sus derechos soberanos y las atenuaciones 
desaparecen. El paso inofensivo por aguas jurisdiccionales no reviste el 
mismo interés que el que tiene lugar a través del espacio aéreo, sometido 
a la soberania del Estado neutral. La concesién del derecho general de pa— 
so y de transite aéreo tendria consecuenoias mas graves porque permitiria 
a los beligerantes el llevar a cabo ataques sobre objetivos lejanos, hacien— 
do pasar por encima de los territorios neutrales verdaderas expediciones 
aéreas. Rechazar el derecho de paso en general en tiempo de guerra, es 
decir, concéder a los neutrales el derecho de oponerse al paso de aerona— 
ves militares beligerantes, équivale, de alguna manera, a liraitar la posi— 
bilidad de una guerra y a reducir los riesgos del peligro aéreo. Existe 
otra objecién de tipo prâctico: para los neutrales es dificil, aunque no 
imposible, saber si el paso de la aeronave es inofensivo. Parece que si 
el aparato militar va desprovisto de armamento sera légicamente inofensi­
vo. Pero no hay que olvidar que el caracter ofensivo no reside en el sélo 
hecho de ir dotado de armamento. Una aeronave militar efectua también mi— 
siones de reconocimiento. Tolerar, pues, el paso por el espacio aéreo neu­
tral supone, en cierta medida, apoyar a la aeronave beligerante en la pre— 
paracién de actos hostiles contra el enemigo, lo que iraplica faltar grave— 
mente a los deberes que la neutralidad impone. La unica garantia sélida 
contra los beligerantes radica en la prohibiciôn de utilizar el espacio 
neutral para el paso de las fuerzas aéreas. Ademas, desde el momento en 
que en la guerra terrestre ese paso esta rigurosamente prohibido, no se 
ve por qué razén deberla ser de otro modo en el espacio, cuando los peli— 
gros son aqul raucho mayores que en el paso por las aguas jurisdiccionales 
neutrales.
Discutido el problema antes de 1.914, después del estallido 
de la guerra, Holanda, como Estado neutral, anuncié que el uso del espacio 
aéreo sobre el territorio holandés séria considerado como una violacién 
de su neutralidad y que se ofrecerla resistsncia al paso de los aviones 
beligerantes (l). De acuerdo con esta posicién, el Gobierno holandés no
(l) FENWICK, Charles G.: Derecho Intemacional. Buenos Aires, 1.963, pag. 716.
1 8
solo hizo fuego sobre los aviones beligerantes que invadian el espacio aéreo 
nacional, sino que interné, ademas, a los oficiales y a la tripuacién de 
los aviones beligerantes que habian sido forzados a descender en territo­
rio holandés. Esta interpretacién de los derechos neutrales se oponia a 
una posible analogia entre el paso inocente de los barcos beligerantes por 
aguas territoriales neutrales y el paso inocente de los aviones beligeran­
tes por espaciosaéreos neutrales. Al finalizar la guerra, la posicién to— 
mada por Holanda fue adoptada por la Comisién de Juristas de La Haya en 
su Proyecto de Cédigo para la guerra aérea llegando a considerarse que la 
régla adoptada por Holanda integraba el derecho del future.
G. Otros tratadistas (HAZELTDÎE, LYGKLAÎ<ÎA) (l), propician una 
solucién ecléctica al problema del paso de las aeronaves militares belige— 
rantes por territorio neutral, opinando que debe prohibirse el paso de las 
aeronaves beligerantes sobre el territorio continental y permitirse sobre 
las aguas jurisdiccionales. Aducen que no parece légico sorneter a las aero­
naves beligerantes que pasen sobre las aguas territoriales a un tratamien— 
to distinto del que rige para los buques de guerra del mismo Estado beli— 
gérante. Evidentemente, los Estados neutrales podran prohibir el paso si 
estiman el sobrevuelo peligroso o indiscreto con respecto a sus defensas 
submarinas.
Las Heglas escandinavas de la neutralidad,en su art. 8, denie- 
gan la entrada en territorio neutral, pero no dicen que la aeronave no pue— 
da entrar ni en aguas territoriales neutrales ni en el espacio aéreo situa— 
do encima de ellas. Si esta omisién hubiera sido de propésito, dice Norman 
J. PADELFQRD (2), séria una arbitraria e innecesaria discrirainacién contra 
aeronaves beligerantes que no parece probable que resistiese una critica.
Ya los arts. 4 Y 5 relatives a la estancia y aprovisionamientos mencionan 
sélo a los buques de guerra. FADELFORD cree que ésta es la consideracién 
que prevaleceria en esta materia en cualquier reunién intemacional que
(1) FAUGHILLE; Traité, tomo II, pag. 764. LARROCJDE: Situacién juridica de 
las aeronaves beligerantes en territorio neutral. Revista argentina de de­
reoho intemacional, 1.942, pag. 58. LEBON: La guerre aerienne... Nancy,
1.923, p é g T ^ m T ------------------
(2) FADELFORD: The new Scandinavian Neutrality Rules.- American Journal of 
International Law, 32 (1.938), pag. 789-793*
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tuviera lugar para la posterior internacionalizaciôn de las reglas relati- 
vac a los derechos y deberes de los pafses neutrales en el caso de guerra 
naval o aérea o en cualquier pafs que considerase la creaciôn o revisidn 
de su propia legislacién sobre neutralidad.
Este criterio.no es compartido, sin embargo, por autores pos— 
teriores. PEPDJ, en relacién con el espacio aéreo situado sobre el mar te­
rritorial, es terminante: "el derecho de paso inocente que tienen los bu­
ques en el mar territorial no existe para las aeronaves a través del espa­
cio aéreo situado sobre ese mismo mar territorial" (l).
En el mismo sentido que PEPIN se pronuncian VERPLAETSE (2),
para quién el derecho de paso inocuo a través del œpacio aéreo del cintu— 
rén marine depende, lo mismo que el vuelo sobre el territorio, del Conve— 
nio internacion^ en tanto que el derecho de paso inocuo por las aguas es­
té asentado por el Derecho Intemacional consuetudinario, y COOPER qui en 
estima que el derecho de paso inocente por las aguas territoriales conce— 
dido por el Derecho Intemacional a la navegacion de superficie, nunca se 
ha aceptado como norma aplicable al vuelo por el espacio aéreo situado so­
bre esas aguas (3).
(1) E. PEPIN: El Derecho del Aire y el proyecto de articules relativo al 
Derecho del Mar aprobado por la Comisién de Derecho Intemacional en su 
octavo periodo de sesiones. Documente preparatorio, num. 4, de 4 de Octu- 
bre de 1.957, P ^ .  72.
(2) VERPLAETSE: Derecho Intemacional Aéreo y del Espacio, Madrid 1.963, 
pag. 97.
(3) COOPER J.C.: Legal Problems of Spacecraft in Airspace, pég. 320. Véase 
también del mismo autor "Chicago Convention-After twenty years" en Explo­
rations in Aerospace Law (recopilado por VLASIC, 1.A. Montreal. 1.968, pag. 
444.
Tampoco la navegacion aérea por el mar territorial en tiempo de paz ha 
sido aceptada. KING—ÎŒN—PENG (Le statut juridique de l'aeronef militaire.
La Haya, 1*957) su anâlisis del estatuto juridico de las aeronaves mili­
tares, resume si la situacién: Si la doctrina esté dividida en materia mari- 
tiraa sobre si existe un derecho de paso inofensivo para los buques de gue­
rra en tiempo de paz, no hay ya, en el Derecho aéreo, ninguna controversia 
sobre el derecho de las aeronaves militares extranjeras a sobrevolar el mar 
territorial. Jurisconsultes y legislaciones positivas son unénimemente ne­
gatives sobre este punto. La nocién del paso inocente de las aeronaves mild 
tares en tiempo de paz sobre el mar territorial queda excluida del Derecho 
éreo positive. En este sentido se manifiesta el art. 3, c), en relacién 
on el art. 2, del Convenio de Chicago.
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De los très slstemas doctrinales expuestos sobre el paso de aero- 
naves militares beligerantes por territorio neutral, el Proyecto de Juris- 
tas de La Haya se inclina por el segundo sistema, que parece el mds confor­
me con los principios informantes de la neutralidad#
2. Ya durante la I Guerra Mundial se estableoi6 el principio, confirmado 
por la evolucidn histdrica posterior, especialmente por la II Guerra Mondial, 
de que el espacio adreo situado encima del terri torio terrestre o maritimo 
de un Estado neutral estd cerrado para las aeronaves militares. A estas ae- 
ronaves no se les puede concéder ningun derecho de paso por el espacio adreo 
neutral, que no puede ser coraparado, a este respecte, con el mar territorial, 
en el cual el trdfico maritime no implica los ndsmos riesgos y las mismas 
dificultades de vigilancia (1).
El deber del beligerante de abstenerse de sobrevolar el territorio 
neutral con aeronaves militares fue clararoente formulado por el art. 40 de 
las Réglas de la guerra adrea de la Haya: "Queda prohibido a toda aeronave 
railitar beligerante penetrar en la jurisdiooidn de un Estado neutral”. Esta 
prohibicion es absolute, imperative (2).
El Proyecto de Reglamentacion de la Neutralidad Maritime présenta— 
do a la consideracion del Institute Americano de Derecho Intemacional, en 
la reunion celebrada en La Habana, del 22 al 27 de enero de 1.917, en su art. 
20, deolaraba que los aeroplanos, dirigibles o aeronaves de los palses be— 
ligerantes no podrdn volar sobre el territorio o el mar jurisdiccional de 
las Potencies neutraies. La infraccidn dard lugar a la confiscacidn del apa 
rato, si es posible, y, en todo case, a una inderanizacion a determiner por 
la Asamblea de los neutrales.
(1) Se praotico, pues, el sistema prohibiclonista; los Estados neutrales,
en especial Suiza y Holanda, obraron como si la columns de aire que les rodea- 
ba fuese un anezo de su territorio, prohibiendo a los aviones eitranjeros 
volar por encima del mismo, tirando sobre los aviones que se aventuraban, 
capturandoles a su aterrizaje y procediendo al internamiento de sus ocupan- 
tes (BESANCON: La Société des Nations et la mvigation adrienne, Paris 1*919, 
pdg. 23)* Ante la protesta britdnica, déclaré Suiza que, en ausencia de toda 
reglamentaci6n intemacional, era duena de reclamar la soberanla del espa— 
cio adreo en toda su altura*
(2) Las mismas normas aplicables a un Estado neutral son extensivas a los 
palses desrailitarizados, al aplicarse esta condiciôn al espacio adreo taro- 
bidn..AsI al mènes se entendiô a proposito del Tratado de 1.921 sobre la 
desmilitarizacidn de las islas Aland.
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El Convenio de La Habana sobre neutralidad maritima, adoptado el 
20 de febrero de 1 #928 por la VI Conferencia Intemaoional de los Estados 
amerlcanos, condlciona, en su art. 14, esta norma general al determinar que 
"las aeronaves de los beligerantes no volardn sobre el territorio o las 
aguas jurisdicoionales de los neutrales a no ser de oonformidad oon los re- 
glamentos de dstos".
La Primera Reunidn de Consulta entre Ministros de Helaciones Exte- 
riores de las Republicas Americanas, celebrada en Panamd en 1.939, reoomen- 
d6 a BUS Delegados procurer la aceptaoidn, con algunas modificaciones que 
senala especificamente, del Convenio anterior# Aconsejd agregar despuds de 
"aeronaves" las palabras "de guerra" y suprimir las palabras "a no ser de 
oonformidad con los reglamentos de dstos", con lo que el articule quedaria asf 
redactado: "las aeronaves Édlitares de los beligerantes no volardn sobre el 
territorio o aguas jurisdicoionales de los Estados neutrales".
La Declaracidn General de Neutralidad de las Republicas Americanas, 
suscrita en la Reunion de Consulta, resolvid, en su incise 3 f), considerar 
como una infraccidn de su neutralidad todo vuelo de aeronaves militares de 
los Estados beligerantes sobre el propio territorio (1)•
La norma del internamiento, que se aplica a la aeronave beligeran­
te presents en el espacio aereo neutral, anAlogamente a lo que sucede con 
las tropas beligerantes en territorio neutral, cierra Idgicamente el siste— 
ma, indicando cdrao el simple hecho de que una aeronave beligerante se situe
(l) BUSTAMANTE: Manual de Derecho Intemaoional Publico. 4® éd.. La Habana 
1.947, P^. 573.
En el Derecho interne, el art# 21 del Deereto brasileno de 23 de raayo de 
1 #933 sobre neutralidad disponia: "The airorfts of the belligerents may not 
fly over the territory or jurisdictional water of Brazil without previous 
authorization# And those which without previous authorization land upon 
Brazilian territory or waters shall be detained. Military aircrafts shall 
not be given permission to fly over Brazilian territory" # (DEAL and JESSUP:
A Collection of Neutrality L a w ^  Regulations and Treaties of various countries. 
Vol. I, pSg. 96).
La Proolamacidn de neutralidad de los Paises Bajos, de 3 de septiembre de 
1.939, prohibia en su art. 2, parr. 4, la entrada o el paso a travds de su 
jurisdiooidn de aviones militares, de avidnes afectos al transporte de tro- 
pas y de aviones capaces de llevar a cabo un ataque de forma inmediata.
(Revue de droit international et de legislation comparde, t. XX, 1939, P^#
588).
Belgica en su Declaracion de Neutralidad de 3 de septiembre de 1939, esta- 
blecia: "Ne sont permis:...4® ni l'entrde ou le passage, dans la juridiction 
de l'Etat, d'aéronefs militaires belligérants ou d'aéronefsassimiiés â ceux-ci" 
(art. 2).
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en la vertical del territorio neutral, aunque eea con fines inofensivos, 
supone una actuacidn contraria al Derecho de la neutralidad, que el Estado 
esté ohligado a impedir. Para MIEIiE (J), sin embargo, no es posible afirmar, 
llevando la aparente analogia con la neutralidad terrestre a sus dltimas 
consecuencias, que la neutralidad del espacio aéreo tenga un contenido esen 
cialmente espacial, quedando, en consecuencia, prohibida toda presencia de 
los beligerantes en el espacio que rodea el territorio neutral; la norma 
tiene por objeto la actividad que se desarrolla en el espacio aéreo que do­
mina el territorio, no el espacio aéreo como tal, que mqy dificilmente po- 
dria considerarse un"bien" susceptible de apropiacidn efectiva. También la 
obligaoion de imparcialidad del Estado neutral se refiere al fenomeno de la 
navegacion aérea y no puede extender se, sin mâs, a cualquier otra actividad 
del beligerante en este espacio#
Asi, en primer lugar, el Estado beligerante puede utilizer el es­
pacio aéreo neutral como lugar de propagacidn de las ondas de radio, difun- 
didas por las emisoras militares, cualqulera que sea el contenido del menaa 
je, sin que por ello resuite violada la neutralidad del Estado ajeno al con 
flicto (2); el espacio aéreo neutral puede servir, ademés, para prévenir, 
median te el enq>leo del radar, la presencia de formaciones enemigas que se 
aveoinan y obtener los dates para su interoeptacidn como también para la 
propagacion de impulses y ondas capaces de teledirigir ingenios volantes 
contra territorio enemigo# La falta de un derecho del Estado del territorio 
a controlar estes fenomenos ya en tiempo de pas, es el légioo presupuesto 
de la inexistencia de una obligacién correiativa de controlar su desarrollo 
en funci6n de la neutralidad.
* La prohibicion de penetrar en la jurisdiccion de un Estado neutral
(1) Alberto MIELE; L'estraneitd ai conflitii armati secondo il Diritto Inter- 
nazionales. II. La disciplina positiva delle attivité sbtuaïi. Padova Cedam 
1.970, pég. 3Ô3#
(2) Para TJLLOA, en cambio, el principio de la soberania del espacio aéreo
no solo se aplica a la navegacion aérea sino también a los uses de la radio— 
telegrafia, reservAndose, por razones de seguridad, el derecho teôrico del 
Estado para prohibir el paso de las ondas hertzianas sobre su territorio#
(Alberto ULLOA: Derecho Intemacional Pdblioo, tome I, 4* ed#, Madrid 1#957, 
pâg. 661)#
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se extiende también a toda aeronave beligerante capsz de volar sin tripula- 
oién as£ oomo a los globos para la transmisién de mensajes militares y a los 
aviones dirigidos desde tierra y provistos de armamento, sean o no propiamen 
te ofensivos.
A la pregunta de si los Estados pueden lanzar cohetes, satélites 
o vehfculos espaciales cuya ôrbita discurre sobre la oolumna de espacio en 
que se proyecta o baya de proyeotarse el territorio de otros Estados y atr^ 
vesar en su ascenso o desoenso espacios sujetos a soberania distinta de la 
de su Estado de origen, RUBIO TAEDIO (l) entiende que si pero de ilfoito 
ejercicio cuando los derechos de sobrevuelo y transite representen la rea- 
lidad o peligro de convertirse en actes agresivos para une o varies Estados 
o la Humanidad entera (2).
BROWNLIE (3) entiende que en el caso de que los ingenios militares 
pasen por el espacio aéreo de los Estados neutrales no existe violacién de 
la neutralidad: solo pocos Estados tienen, o tendrén en un future proximo.
(1) Pedro RUBIO TARDIO: Nociones de un Derecho espacial. Recueils de la 
Société Internationale de Droit Penale Militaire et de Droit de la Guerre 
Plorencia, Kayo 1961, pég. 248.
(2) R. PROBST se ha hecho la pregunta de la legalidad de los lugares de lan- 
zamiento de misiles ceroa de las front eras de un pais neutral, sentando es­
tas dos premisas:
a) Ko bay precisién de direccion por el momento y el proyectil pudiera 
desviarse del haz de ondas y caer en el Estado neutral vecino. No se olvide 
que estas cons'ideraciones las haoia PROBST en el ano 1958.
b) Si explotase la ojiva nuclear con que algunos son capaces de ser dota- 
dos, el pais neutral sufriria la radioactividad.
La segunda cuestién pertenece al tema general de la guerra atomica.
Respecte a los misiles, PROBST pensaba que mi entras no haya violacion 
del espacio terrestre, maritime o aéreo, no hay realmente una usurpacion 
de los dereohos neutrales. Lo que pudiera ocurrir como consecuencia de un 
accidente supone, més bien, una responsabilldad para el Estado desde donde 
se hubieran disparado los proyectiles y para el Estado cuyas marcas lleven. 
(Rechtliche problème des Raumfluges unter besonderer BerCksichtigung ihrer 
Bedeutung fur den neutralen Staat, en Zeitschrift fSr auslSndiches ôffentlicbes 
Recht un VBlkerrecht, 19, 1958, pég. 637), toamado de VERPLAETSE: Derecho 
Intemacional aéreo y del espacio, pég. 537#
(3) lan BRCNVLIE: El roantenimiento de la paz y seguridad intemacional en el 
espacio exterior; en The British Yearbook of Intemational Law. 1964, P^g*
1 y sigtes.
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la tecnologia necesaria para la adopciôn de medidas preventivas y, por 
tanto, es absurdo considerar tal paso como violaoidn del deber de un 
neutral•
Nosotros considérâmes prohibido el lanzamiento por los Estados 
beligerantes de cohetes o proyecdles balîsticos de largo alcanoe que, in— 
dependientemente de la altura, hayan de penetrar o atravesar el espacio 
aéreo sujeto a la jurisdiccién de un Estado neutral ( 1 ) • Otro tanto ocurre 
con todo véhicule espacial perteneciente a uniéis beligerante que, lanzado 
por éste con fines hélicos o presuntaraente bélicos, haya de transiter o tran­
site, en su ascenso o desoenso, por el espacio de soberania de un pais 
neutral; quedaré también sujeto a las leyes de la guerra aérea en los mis— 
mos termines que las aeronaves militares.
3. La interdicciôn general del art# 40 de las Reglas de la Guerra aérea 
de la Haya conoce excepciones. Segun las Reglas Escandinavas de la neutra— 
lidad, mi entras las aeronaves militares de los beligerantes no pueden pa— 
sar por territorio neutral (debiendo estimarse comprendido en éste las aguas 
jurisdicoionales neutrales ) , la prohibicion no se aplica a las ambu-
(1) Me. DOUGAL and Florentine P. FELICIANO, en Law and Kinic^ World public 
order, New Haven and London. Yale University Press. 19^1, pég. 472, dicen: 
"The use of long-range missiles in war may, it might be noted, conceivably 
give rise to comparable demand for exclusion. The possible pattern of future 
practice of this matter can of course only be speculated upon. Among the 
variables which may affect the shape of such pattern would seem such 
factors as the physical characteristics of the missile (e. g. the degree 
to which it is subject to control after launching), the extent of possible 
danger to the subjacent neutral state and the availability of means of 
repelling or destroying the missiles in fli^t".
Para Paul GUGGEIfHEIK (Traité de Droit Intemational Public, Tomo II,
1954, Geneve, pag. 524) "le lancement de projectiles â travers l'espace 
aérien neutre, par example de fusées aériennes, est également c cm traire 
au droit international".
1 I 3
lancias aereas y a los aviones a horde de huques de guerra (art. 8). Anihas 
excepciones seran luego ohjeto de estudio.
4« Prohlema relacionado con la tematica aqui estudiada es el derecho 
de paso de las aeronaves beligerantes sobre los estrechos internacionales.
La cuestion de si existe un derecho de paso inooente en el aire 
situado sobre los estrechos internacionales se examina pocas veces.
CASTREN (l) dice que de la autorizacion de paso inocente de 
los buques de guerra por los estrechos, canales y rios internacionales no 
oabe deducir la libertad correspond!ente de trafico por el espacio aéreo 
situado sobre esas vfas de agua, porque no hay pasadizos especiales para 
las aeronaves y por las dificultades de control y el caracter peligroso 
que la navegacion aérea tiene,
Del 23 de Mayo al 15 de Julio de 1*977 se célébré en îîueva York
el sexto pariodo de sesiones de la tercera Conferencia de las Naciones Uni—
das sobre el Derecho del îfer con vistas a la elaboracion de un Convenio 
intemacional capaz de establecer un nuevo Derecho Maritime.
En el Proyecto de Convenio aparece un elemento extrano, cuya 
inclusion sorprende en un Convenio de Derecho Maritime y que solo puede 
explicarse por factures politicos y estratégicos. En efecto, no solo se 
pretende establecer en él un derecho de "paso en transite" por los estrechos 
que sustituya al viejo y debatido "paso inocente" sino que intenta también 
consagrar una libertad de sobrevuelo de esos mismos estrechos, sin verda— 
deros précédantes en Derecho Intemacional. La cuestion afecta sélo leve— 
mente a la aviacion civil, pero constituye una drastica innovacion en lo 
que se refiere a las aeronaves militares que, segun todos los Convenios 
Internacionales de Derecho Aéreo y la practica reconocida, requieren auto— 
rizacion para penetrar en el espacio aéreo de otros paises.
Segun el art. 37 del Tratado de Sevres, de 10 de Agosto de 1.920,
(consecuencia de la derrota de Turquia en la I Guerra Mundial), la navega­
cion de los estrechos de Bosforo y Dardanelos estaria abierta en el porve— 
nir, tanto en tiempo de paz como en tiempo de guerra, a todos los buques
(l) CASTREM: La neutralité aérienne, en Zeitschrift fur Auslundisches Gffent- 
liches Recht und VGlkerrecht, band 14, 1.951—1*952, pag. 120.
mer cant es y de guerra, asi comc a las aeronaves militares y comerciales 
sin distincion de pabellon*
El art. 1 del Convenio de Lausanne, de 24 de Julio de 1.923, 
establecia que las Altas Partes contratantes acuerdan reconocer y declarar 
el principio de la libertad de paso y de navegacion, por mar y en los aires, 
en tiempo de paz y en tiempo de guerra, en el estrecho de los Dardanelos, 
el Mar de Marmara y el Bosforo. En definitiva, en el Convenio predorainaron 
±res principios: el de libertad de paso, el de neutralizacion y el de in- 
temacionalizacion (l).
- En lo que se refiere a las aeronaves civiles, se aplicaria 
la Seccion 1 del Reglamento que figuraba como Anexo al Convenio: en tiem­
po de paz 0 en tiempo de guerra, siendo Turquia neutral la libertad de pa­
so es compléta; en tiempo de guerra, siendo Turquia beligerante, podra vi— 
sitarlas para comprobar que no ayudan al enemigo, a cuyo efecto deberan 
aterrizar o amarar en las zonas fijadas.
— En cuanto a las aeronaves militares, la Seccion 2 establecia 
que, en tiempo de paz, la libertad de paso sera también compléta; en caso
de guerra, si Turquia es neutral, las aeronaves militares neutrales tend?^ 
los mismos dereohos que en tiempo de paz, pero los beligerantes no podrân 
hacer capturas, ejercer el derecho de visita ni realizar actos hostiles 
en los estrechos; si Turquia es beligerante, las aeronaves militares neu— 
traies gozarân de libre paso, pero atravesaran los estrechos a su propio 
riesgo y deberan aterrizar o amarar en las zonas fijadas para que pueda 
investigarse su caracter.
El pdrrafo c) de la Seccion 3 del Reglamento dice:"La autori— 
zacion para las aeronaves militares y no militares de sobrevolar los estre­
chos en las condiciones previstas en las présentes reglas implica para di— 
chas aeronaves: IQ. la libertad de sobrevolar una franja de territorio de 
5 Km. sobre cada lado de las partes angostas de los Estrechos; 2^. la facul— 
tad, en caso de averia, de aterrizar en el litoral o de amarar en las aguas 
territoriales de Turquia". Ellb significaba que no solo la navegacion aérea 
se asirailaba pura y simplemente, a la navegacion maritima, sino que el Con—
(l) DE AZCARRAGA Y BUSTAMANTE, José Luis: El paso de buques de giuerra por 
los estrechos turcos. Revis ta éspahola de Derecho Intemacional, vol XXII, 
num. 1, Madrid 1.969, pag. 107.
venio iba aun mas lejos: las aeronaves sobrevolaban, ademas de los estre­
chos, territorio turco en sentido estricto, lo que pone de relieve lo ar- 
tificioso del derecho de paso concedido.
Turquia no estaba conforme con el regimen establecido en Lau— 
Sana. Ante el rearme general de los Estados, Turquia reivindicaba el fin 
de la desmilitarizacion de sus estrechos. Por eso el Convenio de MontreuXj 
de 20 de Julio de 1.936, vino a alterar radicalmente el regimen de los es- 
rechos turcos. No menciona a las aeronaves militares, omision que, natural- 
mente, es deliberada; en consecuencia, incumbe a Turquia, como Estado que 
ejerce la soberania sobre el espacio aéreo, autorizar o no el paso de esas 
aeronaves. El Convenio reintroduce la llamada "clausula otomana", que per­
mits a Turquia cerrar los estrechos en tiempo de guerra, incluso siendo 
Potencia neutral.
Bn cuanto a los estrechos daneses, el Tratado de 1.857 permi- 
te el paso de aeronaves militares en tiempo de paz, pero ese paso puede 
prohibirse en tiempo de guerra y de hecho lo ha sido.
Para el estrecho de Hagallanes, el Tratado de 23 de Julio de 
1.881 entre los paises riberenos, Argentina y Chile, establecio la liber­
tad de paso, la prohibicion de fortificaciones y la neutralizacion en caso 
de guerra (a perpetuidad, segun su art. 5), si bien este ultimo principio 
no se respeto estrictamente en las dos guerras mundiales.
Entre los argumentes alegados a favor y en contra de la formu- 
lacion de una nueva normativa del Derecho del Mar que autorice el sobrevue­
lo de los estrechos por toda clase de aeronaves se aduce que el libre tran­
site por los estrechos es una garantia para la neutralidad de los paises 
riberenos que, de otro modo, podrian encontrarse ante dificiles decisiones 
en caso de conflictos armados. El argumente es valide y probablemente ve— 
rificable en la practica. No obstante, también puede esgrimirse a la inver­
sa y decir que la necesidad de dejar pasar a los beligerantes puede poner 
en peligro la neutralidad de los Estados riberenos. En cualquier caso, no 
cabe duda de que los Estados son soberanos para decidir sobre su propia 
neutralidad y no necesitan ampararse en ningun Convenio. Si lo desean, na- 
da les impide declarar, como hizo Espana en las dos Guerras I/îundiales, que 
perraitiran el libre paso de los beligerantes por los estrechos.
El resultado final del sexto periodo de sesiones (27 de Tfeyo 
a 15 de Julio de 1.977) de la Tercera Conferencia de las Naciones Unidas 
sobre el Derecho del Mar ha sido la preparacién de un "Texto integrado ofi- 
cioso para fines de negociacién" que, en lo que se refiere al régimen de 
los estrechos, recoge casi exactamente los articulos del "Texto unico re- 
visado para fines de negociaciôn", elaborado en el cuarto periodo de sesio­
nes (Nueva York, 15 de Marzo a 7 de Ifeyo de 1.976). Teniendo en cuenta esa 
coincidencia de textes, que no tienen caracter formai, y que la raayoria de 
los paises no parecen interesados en que se altéré, es évidente que si 
llega a elaborarse un Convenio sobre el Derecho del Ifer, el régimen de los 
estrechos que en 11 se establezca seguiré, con escasas variaciones, el ac­
tual articulado del "Texto integro oficioso para fines de negociacion". 
^Cuales serian las consecuencias para los paises riberenos de la admisién 
en el nuevo Convenio del libre sobrevuelo de los estrechos por aeronaves 
militares?
Habria que distinguir el régimen en tiempo de paz y en tiempo 
e guerra. Limitandonos a éste ultimo, podriamos hacer la siguiente distin- 
ion:
Ao îb,ises que no ratifiquen el Convenio.
a) Neutrales.
El régimen seguira siendo el actual. A falta de normas positi- 
s, ese régimen puede resumirse asi: a diferencia de lo que ocurre con 
os buques de guerra, el paso de las aeronaves militares beligerantes por 
1 territorio de un pais neutral esta prohibido. Hay que recorder que, co- 
o dice ÎCENG-MIN-FSNG (1), en este ultimo caso no se hace distincién alguna 
ntre el paso sobre las aguas territoriales neutrales y sobre el territorio 
errestre neutral. Estas normas générales, establecidas consuetudinariamente 
n las ultimas guerras, no impiden que un Estado pueda declarar que permiti- 
a el paso de los beligerantes por sus estrechos, como hizo Espana en esas 
erras.
b) Beligerantes.
El régimen sera también el actual. El Estado ribereno podra 
1) ÎCCNG-NIN-PHNG: Le statut juridique de l'aeronef militaire. La Haya,
• 957, P%* 84.
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adoptar cuantas medidas estime oportunas, incluido el minado de las aguas 
del estrecho o la colocaciôn de barreras aéreas u otros medios de intercep- 
tacion, pero los autores estan de acuerdo en que solo en ultima instancia 
deberâ cerrarse el estrecho por completo a la navegacion.
B. Paises que ratifiquen el Convenio.
a) Neutrales.
21 Convenio introducira indudablemente alteraciones en el ré­
gimen tradicional. Aunque los Estados riberenos podran adoptar reglamenta— 
ciones mas estrictas, no deberan impedir ni suspender el sobrevuelo de las 
aeronaves beligerantes (ni, desde luego, de las neutrales). El transite 
de esas aeronaves por el estrecho no comprometerâ su neutralidad.
VERPLAETSE (l), sin embargo, estimaba que, incluso en relacién 
con los "aviones publicos no militares beligerantes" o con "aparatos beli— 
gérantes privados o desarmados", pudiera ser discrecional del Estado neu­
tral el prohibir la entrada y trânsito de taies aparatos. Aun en el caso 
de que se haya logrado un acuerdo en tiempo de paz con el Estado que ahora 
es beligerante, el derecho del Estado neutral parece que deberâ subsistir, 
porque el trâfico aéreo esta normalmente sujeto a la condicion de paz.
b) Beligerantes.
Los Estados riberenos, al dejar de estar obligados por el Con— 
venio, podrân aplicar a las aeronaves beligerantes, e incluso a las neutra— 
les, cuantas medidas autoricen los usos de la guerra. Se seguira, pues, 
el régimen actual para taies circunstancias.
(l) J. G. VERPLAETSE: Derecho Intemacional Aéreo y del Espacio, traduceién 
de J.M. Pérez-Bustamante, Madrid, 1.963, pâg. 515*
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III. EXCEPCIONES A LA EROHIBICICN DE PASO.
1. VUELO DE AERONAVES SANITARIAS DE ESTADOS BELIGERANTES 
SOBRE PAISES NEUTRALES. DESEMBARCO DE HERIDOS.
1. Gracias a la rapidez de los servicios que prèstan, las aeronaves sa 
nitarias pueden liberar rApidamente a las imidades combatientes o de apoyo 
logxstica de sus heridos y enfermos y rescatar vdctiroas de enclaves cer- 
cados o aislados; su gran libertad de maniobra les permits sobrevolar 
tierra y mar y aterrizar o amarar fAcilmente.
Sin embargo, a pesar de las circunstancias favorables en las 
que habitualmente desarrollan su actividad, no hay que excluir la posibi— 
lidad de que en alguna ocasién tengan que aterrizar o amarar en un punto 
neutral para ahorrar a sus heridos y enfermos graves los riesgos y sufri— 
mient08 que podria depararles un transporte largo y dificil hasta sus pre 
pias bases; ello puede ocurrir especialmente cuando los oombates aêreos 
tienen lugar muy lejos del territorio propio o aliado. Las malas condicio^ 
nés atmosféricas c las dificultades técnicas del aparato pueden hacer ne- 
cesario un aterrizaje o amaraje en un pais neutral y, eventualmente, un 
desembarco de heridos y enfermos.
Es por todo ello que la prohibicion general de paso de las ae­
ronaves militares beligerantes por territorio neutral tiene una excepciôn 
a favor de las ambulancias aéreas (art. 8 de las Reglas escandinavas de
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la neutralidad (1)). Las aeronaves sanitarias militares beligerantes pue 
den, en principio, entrar y salir llbremente de la jurisdiccién neutral.
Una razén superior de humanidad explica semejante derogacién 
a la régla general. La ausencia de peligro en este tipo de aeronaves y 
las misiones huraanitarias que son capaces de prestar en la evacuacién de 
heridos y enfermos hacen que nada se oponga a que su trdnsito aéreo por 
el espacio neutral sea tolerado por parte de los Estados neutrales.
Pero si las aeronaves sanitarias son autorizadas a entrar en 
jurisdiccién neutral y a efeotuar escalas, bien por razones técnicas o 
para repostar suministros, se ha sostenido tradicionalmente en este punto 
que si los heridos y enfermos que transportan son deserabarcados en terri— 
torio neutral para tratamiento y cuidados, quedarén sujetos a intemamien 
to (2).
2. Fueron ya la Declaracién de Bruselas de 1874, el Manual de Oxford de 
1880 y el V Convenio de La Haya de 1907 los que declararon que las Poten- 
cias neutrales podrfan autorizar el paso por su territorio de heridos y 
enfermos pertenecientes a los éjércitos beligerantes, a condicion de que 
los convoyés que los transportasen no llevasen ni personal ni material de 
guerra. Los Estados neutrales conservaban el derecho de oponerse a este 
paso. Esta soluccién podia, evidentemente, aplicarse al transporte aéreo
(1) En el mismo sentido, la Ley italiana de la neutralidad (art. 29). Bél- 
gica, Holanda y Venezuela exceptuan también a las ambulancias aéreas y a 
las aeronaves con fines religioscs, cientificos, filantrépicos de las res- 
triociones irapuestas a las aeronaves militares. El Law of Land Warfare 
(1956*189-190) y el Law of Naval Warfare (1959; seco. 444-a) estadouniden- 
ses establecen la regia general de que queda prohibido a toda aeronave mi— 
litar beligerante entrar en el espacio aéreo de un Estado neutral con la 
excepcién de las aeronaves sanitarias beligerantes y de las aeronaves ndli— 
tares beligerantes desarmadas a las que el Estado neutral per mi ta la en tra­
de con las condiciones que juzgue oportuno establecer.
(2) En aplicaoién de la doctrina contenida en el art. 14, pArrafo 2®, del 
V Convenio de La Haya, de 1907, conforme a la cual los heridos y enfermos 
conducidos a territorio neutral por uno de los beligerantes y que pertene^z 
can a la pai*te adversa, deberAn ser guardados por la Potencia neutral de 
man era que no puedan tomar parte nuevamente en las operaciones de la gue— 
rra, se ha entendido (SPAIGHT, Air power... pg. 358) que los heridos y en­
fermos de uno de los contendientes transportados a territorio neutral en 
aeronaves sanitarias del adversario ser An también intemados.
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de heridos y enfermos por encima de territories neutrales. LEBC3N y 
DESPAGNET eran de la opinion de que ese paso deberfa ser autorizado no 
sélo oon el oonsentiraiento del neutral, sino incluso con el del otro beli 
gérante al cual pudiera causer indirectamente perjuioio (l).
El beligerante o los beligerantes podfan incluso, previo acuer— 
do, pedir a un Estado neutral que recibiese en su territorio a sus heridos 
y enfermos.
En el Proyecto de Madrid de 1.911, presentado por PAUCHILLE, los 
heridos y enfermos depositados por un aerostato en el territorio de un 
Estado neutral, con el consentimiento de la autoridad local, recibian el 
mismo trato que el prévis to en el V Convenio de La Haya de 1.907 (art. 14)» 
debfan, a menos de un arreglo distinto entre el Estado neutral y los beli^ 
r antes, ser guardados por la Potencia neutral de manera que no pudiesen 
tomar parte nuevamente en las operaciones de la guerra. Los gastos de hos- 
pitalizacion y de internamiento serian sufragados por el Estado al cual 
perteneciesen los heridos y enfermos (2).
El Proyecto de Réglas de la guerra aérea de La Haya de 1923 con­
tiens una norma que fue pensada para produoir el efecto de situar a las 
aeronaves sanitarias en el mismo piano que los "buques hospitaies". La nor 
ma dice asit
"Art. 17.— Los principios contenidos en el Convenio de Ginebra de 
1.906 y en el Convenio para la adaptacién de aquél a la guerra maritima 
(Convenio X de la Haya, de 1 .907 ) se aplicar An a la guerra aérea y a las 
aercmaves sanitarias asi como al control ejercido sobre taies aeronaves sa— 
nitarias por el Mando beligerante. P ^ a  disfrutar de la proteccién y de los 
privilegios concedidos a las unidades sanitarias môviles por el Convenio de 
Ginebra de 1 .906, las aeronaves sanitarias deberén ostentar el erablema carajc 
terlstico de la Cruz Roja, ademAs de sus marcas distintivas habituales".
(1) Emile LEBCNi La guerre aérienne dans ses raports avec le Droit Interna­
tional. These pour le doctorat. Université de Nancy, 1923, pAg. 217.
(2) PERÜQCHI, Hector Amoldot Hacia una convencién intemacional sobre gue­
rra aérea. Revista del Institute de Derecho Aeronautico. IMiversidad Nacio- 
nal de Cordoba. Ano VI. Primer semestre de 1.957, n® 8, pAg. 24.
1 2 3
Las aeronaves sanitarias pueden ser, y probabl emen t e lo ser An 
normalmente, aeronaves militares. Ni el art. 39 ni el 40 de las Réglas 
formulan ninguna excepcién a su favor en la regia que prohibe a las ae­
ronaves militares beligerantes entrar en jurisdiccién neutral, debiendo, 
en consecuencia, si entran, ser intemadas por el Estado neutral. La ra- 
zon para SPAIGHT (l) de la ondsién de tal excepcién estA aparentemente 
en que el Convenio de La Haya para la adaptacién a la guerra maritima 
del Convenio de Ginebra de 1906, cuyos principios son también aplicables 
a las aeronaves sanitarias (2), no concede ningun derecho a un beligeran 
te para desembarcar a sus heridos y enfermos en puerto neutral y en que 
ninguna de las normas de los arts. 39 y 40 de las Reglas parecen oontener 
un reconocimiento del derecho de entrada de las aeronaves sanitarias. Hay 
que reconocer, sin embargo, que el supuesto no es muy parecido al que se 
plantea en la guerra maritima. En ésta, los heridos y enfermos son depo­
sitados con el consentimiento de la autoridad neutral por barcos a los 
que no les estA prohibido, bajo ningun concepto, entrar en jurisdiccién 
neutral; a las aeronaves militares beligerantes, en cambio, si les estA 
prohibido entrar. Si lo que se pretendla en el art. 17 de las Réglas era 
que un Estado neutral fuese libre de parmi tir a las aeronaves sanitarias 
que depositasen heridos y enfermos beligerantes en su territorio, hubiera 
sido major expresar esta i n t e n d a las cleras por medic de una ligera 
modificacion de los arts. 39 7 40.
Con respecto a los heridos y enfermos transportados en las aero­
naves sanitarias, éstos, al igual que la tripulacion, no est An sujetos a 
internamiento si la aeronave solamente toca puerto neutral, por ejemplc 
para avituallarse, pero si son desembarcados alll, con el consentimiento 
del Estado neutral incluso, deben ser intemados; y la misma régla se 
aplica a cualquier combatiente enemigo, herido o enfermo, desembarcado en 
iguales circunstancias por una aeronave sanitaria beligerante, a menos que
(1) SPAIGHT: Air Power and War Rights, 3® éd., 1.947, pAg. 443*
(2) Art. 17 de las Reglas de la Guerra aérea.- El Convenio de Ginebra, de 
1.906, aludido también en este articule, no trata del depésito de heridos 
y enfermos de las fuerzas terrestres en territorio neutral; la cuestién 
estA tratada en el Convenio sobre la neutralidad en la guerra terrestre.
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haya un acuerdo especial en contrario entre el Estado neutral y amhos be— 
ligerantes. Las normas aplicables sobre este particular a las aeronaves 
sanitarias tenfan que ser las mismas que las aplicables a los marineros 
heridos, enfermos o naufragos, deserabarcados por sus propios buques de 
guerra o por los del enemigo en puerto neutral.
3. Los Convenios I y II de Ginebra de 12 de Agosto de 1.949, dedioados 
el primero a mejorar la suerte de los heridos y enfermos de las Fuerzas 
armadas en campana y el segundo a mejorar la suerte de los heridos y nAu- 
fragos de las Fuerzas armadas en el mar, contienen normas positivas rela­
tives al vuelo de las aeronaves sanitarias de Estados beligerantes por pai— 
ses neutrales y desembarco de heridos. En sus arts. 37 y 40, respectivamen— 
te, se recogen las disposiciones conoemientes a esta materia; a ténor del 
art. 37 del I Convenio," las aeronaves sanitarias de las Partes contendien— 
tes podrAn volar sobre el territorio de las Potencias neutrales y aterri­
zar o amarar en él en caso de necesidad o para hacer esoala en el mismo. 
DeberAn notificar previamente a las Potencias neutrales el paso sobre sus 
territorios y obedecer toda intimacion de aterrizar o amarar. No estarAn 
a cubierto de ataques mas que durante el vuelo a alturas, horas y siguien- 
do un itinerario espeoificaraente convenidos entre las Partes contendientes 
y las Potencias neutrales interesadas. Sin embargo, las Potencias neutra­
les podrAn establecer condiciones o restricciones en cuanto al vuelo sobre 
sus territorios por las aeronaves sanitarias o respecto a su aterrizaje. 
Taies condiciones o restricciones eventuales habrAn de ser aplicadas por 
igual a todas las Partes contendientes.(1).
Los heridos o enfermos desembarcados, con el consentimiento de la 
Autoridad local, en territorio neutral por una aeronave sanitaria, deberAn, 
a menos de arreglo en contrario del Estado neutral con las Partes con ten—
(l) Basado en los Convenios I y II de Ginebra de 1.949, ©1 Manual del Ejéjp 
cito de los EE.UÜ, Derecho de la Guerra Terrestre, establece una norma en 
términos casi idénticos a los utilizados por los Convenios de Ginebra en 
los arts. 37 y 40, respectivamente, excepto el pArrafo 3®, que desaparece. 
Ver también Law of Naval Warfare, septiembre 1.955, reformado en Julio de 
1.959, seoc. 444-*.
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dientes, quedar retenldos en el Estado neutral, cuando el Derecho Inter 
nacional lo exlja, de modo que ya no pueden tomar parte de nuevo en las 
operaciones de la guerra. Los gastos de hospitalizaoion e internamiento 
ser An sufragados por la Potencia de que dependan los heridos y enfermos /
El art. 37 ©s nuevo. Es una conquista humanitaria de 1.949 (l)#
El art. 40 oontiene el mismo esquema normativo para su aplicacion a la gue­
rra maritima, con las necesarias adaptaciones terminolégicas.
El Comité Intemacional de La Cruz Roja habfa sentido, varios 
anos antes de 1.949, y a la vista de ciertos casos concretos, la nece­
sidad de adoptar soluciones. Rira ello convenia concilier dos exigencies: 
por una parte, los intereses humanitarios y, por otra, los dereohos de los 
Estados neutrales. Esta doble preocupacion habfa ya flotado en el ambiente 
de los debates de la Conferencia de La Paz de La Haya de 1*907, a propé— 
sito de la redacciôn del art. 14 del V Convenio y del art. 15 del X.
La parte primera de los preceptos que considérâmes estA desti— 
nada a establecer los requisitos para el sobrevuelo y aterrizaje. A los 
Estados reunidos en Ginebra en 1 .949 no les parecié posible imponer a un 
Estado utral la obligaoion de dejar entrar sin réservas a los aviones 
belige: tes en su espacio aéreo. Pero no pared6 posible tampoco dejar
a las I oencias neutrales la libertad de concéder o denegar a las aerona— 
ves sanitarias el acceso a su territorio. Se llego asf a la solucion de 
que las aeronaves sanitarias de los beligerantes podr An sobrevolar el te­
rri torio de los paises neutrales y aterrizar en ellos en caso de necesidad 
o para hacer escala, reservando al mismo tiempo a los Estados neutrales 
el derecho a establecer condiciones o restricciones en cuanto al vuelo so­
bre sus territorios o respecto a su aterrizaje, obligAndoles a aplicarlas 
de una manera igual a todos los beligerantes.
Très condiciones o restricciones se desprenden expresamente
(l) I Convention de Genève; Comentaire publié sous la direction de Jean 
S. PICTET. Genève. Comité Intemational de la Croix-Rouge. 1.953, pAg.~328.
Los arts. 37 y 40 habian sido preparados por el C.I.C.R., con la colabo^ 
racién del Profesor Alex MEYPS, experte en Derecho aéreo, y presentados 
a la Conferencia intemacional de la Cruz Roja de 1.948.
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del mismo Convenio o Convenios, que se inspiran en el artfculo preoedente, 
relative a los dereohos de los Estados beligerantes i
a) Las aeronaves sanitarias deberan notificar previamente a las 
Potencias neutrales el paso sobre sus territorios.
b) Deberén obedecer todo intimacion de aterrizar o amarar.
c) No estar An a cubierto de "ataques" mAs que durante el vuelo 
a alturas, horas y siguiendo un itinerario especfficaraente convenidos en­
tre las Partes contendientes y las Potencias neutrales interesadas ( 1 ).
Esta ultima régla estA copiada de la que figura en el articule precedents. 
Aquf, el vocablo "ataques" revlste seguratnente una dureza inusitada. Estes
ataques no pueden procéder mAs que de las Fuerzas armadas pertenecientes
al pais neutral * Los beligerantes. no tienen, evidentemente, ningun derecho 
de persecuciôn ni de ataque sobre suelo neutral.
EVRARD (2), siguiendo a DE CILLEULS, considéra abusiva la autori- 
zacion de sobrevuelo que el art. 37 concede a las aeronaves sanitarias be— 
ligerantes sobre los espacios de soberania de los paises neutrales, basAn— 
dose en que este espacio es, desde el punto de vista del Derecho Intema- 
cional, competencia exclusive de un tercer Estado. Ciertamente, los Conve— 
ni os internacionales establecen este dorainio exclusive de los Estados so­
bre su espacio aéreo, de tal suerte que aunque concedan la libertad de 
sobrevuelo de aeronaves civiles extranjeras, niegan esta libertad a las 
aeronaves militares para las que se hace necesario un permise expreso en 
cada caso del pais afectado; pero, en cualquier caso, no es menôs cierto, 
como subraya BRAVO NAVARRO (3), que por convenir se la autorizacion del art.
37 en un Acuerdo intemacional especial, de Derecho humanitario bélioo.
(1) La opinion de CASTREÎ^ sobre estas normas es ;"Since these requirements 
are so stringent, it seems that medical aircraft do not have much benefit 
from their ri^t to fly over neutral territory..." The Present Law of War 
^ d  Neutrality. Helsinki, 1954, pAg. 590.
(2) E. EVRARD: La protectiAn juridique des transports aériens sanitaires 
en temps de guerre. Revue Internationale de la Croix-Rouge, Julio 19^6.
(3)Kartin BRAVO NAVARRO: Estatuto intemacional de la aeronave mi litar 
sanitaria y necesidad de su reforma. Comunicaciôn al IV Congreso Inter- 
nacional de Derecho Penal Nilitar y Derecho de la Guerra. Madrid, 9—12 
de Mayo de 1967. Recueils de la Société de Droit Penal Militaire et de 
Droit de la Guerre.
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supone, en este punto, una derogacién parcial de lo dispuesto sobre el mis 
mo caso en aquellos Convenios y que debe vinoular obligatoriamente, en 
consecuencia, a todos los Estados neutrales que lo hayan firmado, a los 
que, no obstante, segun el repetido art# 37, ee les reservan facultades 
para "establecer condiciones o restricciones", tanto para el vuelo como 
para el aterrizaje.
Se ha discutido la aplicabilidad a las aeronaves sanitarias del 
derecho de visita que puede ejercerse sobre los buques hospitales.
El criterio de PICTET (l) deque el derecho de visita, tal como 
lo ejercen los navfos en el mar sobre los buques hospitales, no existe 
cuando se trata de aeronaves sanitarias, ha sido criticado por OZERDBN (2) 
por entender que: a) el II Convenio de 1.949 no contiene ninguna disposi- 
cion que prohiba a las partes contendientes el ejercicio del derecho de 
visita sobre las aeronaves sanitarias, b) el art. 39 admits, por el contra­
rio, un control general de estas aeronaves en su pArrafo 4®: "Las aeronaves 
sanitarias deber An acatar toda intiroacidn de aterrizar o amarar. En caso 
de aterrizaje o amaraje asi irapuestos, la aeronave, con sus ooupantes, po- 
drA reanudar su vuelo despues del control eventual",y c) el primer pArra­
fo del art. 40 confirma esa obligaoion de obedecer toda intimacion de ate— 
rrizar o amarar, de manera que puede hablarse de un derecho de control ab- 
soluto por parte del Estado neutral.
Estas disposiciones hay que entender que permiten también a los 
beligerantes ejercitar el derecho de visita sobre las aeronaves sanitarias, 
enemigas o neutrales. En el mismo sentido se pronuncia KROELL (3). Si la 
visita de aeronaves sanitarias es, pues, posible, habrA que adraitir también 
la posibilidad de que toda aeronave militar beligerante de uno de los con— 
tendientes reclame la entrega de los heridos, enfermos y nAufragos
(1) Commentaire, vol. II, "La Convention de Genève pour 1 'amelioration du 
sort des blessés, des malades et des naufragés des forces armées sur mer", 
Genève "1‘9bT,’ pAg.' 22%)'.--------------------------------------------------
(2) Kemal 02ERDM: Le sort des militaires belligérants, victimes de la guerre, 
débarqués dans un port neutre, d'après la Convention de Geneve. Paris,
Editions A. Fedone, 1971, pAg. 200.
(3) "Tous les aeronefs, privés et publies, des belligérants et des neutres 
sont soumis au droit de visite, au meme titre que les navires de commerce",
opus cit. t.II, pAg. 404).
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aplicando por analogfa el art# 14 del IV Convenio de Ginebra, eierapre que eu 
estado de salud permits la entrega y las aeronaves dispongan de los equipos 
necesarios para garantizarles una atencion y tratamiento adecuados*
La parte segunda de los artfoulos estudiados se dedica al desem­
barco de heridos* Cuando una aeronave sanitaria aterriza en pals neutral, ya 
sea por su propio impulso u obedeciendo a una intimacion, podrA reemprender 
el vuelo con sus ocupantes, tras el eventual control practicado por la Poten­
cia neutral. S6lo podra ser rètenida si se oomprobase la comision de actos 
incompatibles con el carActer o mision humanitaria del aparato. Si estas con- 
sideraciones no han sido formalmente expresadas en el Convenio, se despren­
den, en todo caso, de la redacciôn de los articulos y de los principios géné­
rales del Derecho de Gentes.
Puede suceder que el Comandante de la aeronave desee desembarcar 
en territorio neutral los enfermos o heridos que transporta, o a los nAufra- 
gos, en atenciôn, por e jemplo, a su estado de salud, no ya simplemente mi en­
tras dure la escala, sino para dejarlos allf. Esta operaciôn puede llevarse 
a cabo si la Autoridad local del territorio neutral lo consiente. En este 
caso, los heridos y enfermos deber An, a menos de arreglo en contrario del 
Estado neutral con las Partes contendientes, quedar retenidos en el Estado 
neutral, de modo que ya no puedan tomar parte de nuevo en las operaciones 
de la guerra. Los gastos de hospitalizaciôn e internamiento serAn sufraga­
dos por la Potencia de quien dependan heridos y enfermes.
La obligaciôn impuesta al Estado neutral de intemar a los heridos 
y enfermos desembarcados por una aeronave sanitaria beligerante va acompaha- 
da, en el texto de los articulos que coraentamos, de la frase "cuando el De­
recho Intemacional lo exija". Con estas palabras se ha querido poner en 
armonia los Ccaivenios de Ginebra con el V Convenio de La Haya de 1.907,
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donde esta materia ya habfa sido objeto de una reglamentaoién general ( 1 ) •
Recordemos, finalmente, en este punto que, en virtud del art. 4 
del Convenio I de Ginebra de 1.949, las Potencias neutrales aplicar An por 
analogfa las disposiciones del ci tad o Convenio a los heridos y enfermos 
asf como a los miembros del personal sanitario y religioso perteneoieii 
te a las Fuerzas Armadas de las Partes contendientes que sean reoibidos 
o intemados en su territorio, lo mismo que a los rauertos recogidos.
Ademas, el III Convenio de Ginebra de 1.949, ©a su art. 4, letra B, apar 
tado 2®, establece que las personas que pertenezcan a las Fuerzas Arma 
das beligerantes intemadas en un pafs neutral se beneficiarAn del t m  
to al menos tan favorable como el que el Convenio réserva a los prisi^ 
neros de guerra.
4* El Comité Médico-Jurfdioo de Kénaco, durante la reunion celebrada 
en el Palacio de Kônaco los dfas 2, 3 y 4 de Junio de 1.966, élaboré 
un "Proyecto de reglas relative a los transportes sanitarios por vfa 
aérea en tiempo de conflicto armado" (2), atendiendo con ello la suge— 
rencia que le habfa sido hecha por el Comité Intemacional de la Cruz 
Roja. Se pretendfa incitar a los Gobiemos a una revision de los Con— 
venio8 de Ginebra de 1 ,949 o bien, sin esperar a esta revision, a com- 
plementarlos por medio de un Acuerdo concluido en forma de Protocole 
Anexo.
(1 ) Ver el cap. II del V Convenio de 1907 titulado "De los beligerantes 
intemados y de los heridos cuidados por los neutrales".
Kemal OZERDSî sostiene que este pArrafo 3® relative al desembarco de 
heridos no introduce una excepcién al principio general enunciado en el 
art. 17 del II Convenio de Ginebra, excluyendo de éste el supuesto de 
las aeronaves sanitarias beligerantes. El art. 17 se ocupa de la suerte 
de las vfctimas de la guerra desembarcadas en un puerto neutral, pero 
refiriéndose a todos los medios de transporte, mi entras que el art. 40 
se refiere a la suerte de las vfctimas desembarcadas en todo el pafs 
neutral pero solo por aeronaves sanitarias beligerantes. Por tanto, el 
art. 40 prevee también la suerte de las vfctimas de la guerra desembar 
cadas en un puerto neutral por aeronaves sanitarias de los beligerantes. 
Si en este punto no haoe mas que confirmar el tenor del art. 17, no ca— 
be pensar que el art. 17 no pueda ser aplicado a las aeronaves sanita- 
rias beligerantes. (opus cit. pAg. 199-^00).
(2) De la Revista Espanola de Derecho Militar, n® 23, Madrid, Enero-Junio 
1967, pâg. 101.
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La Comisiôn estaba persuadida de la necesidad de liberar el 
erapleo de las aeronaves en misién sanitaria de la obligaciôn prévis 
ta en los Convenios de establecer previamente un plan de vuelo ace£ 
tado por los beligerantes interesados, y ello en razôn de las difi­
cultades inherentes a las circunstancias propias de las hostilida— 
des (1).
La Comisiôn, por ello, propuso, en la materia que nos atane, 
la puesta en vigor de las siguientes reglas: las aeronaves sanita­
rias, civiles y militares, de las Partes en conflicto podr An sobre­
volar, en caso de necesidad, el territorio de las Potencias neutra­
les y hacer escala en ellos. DeberAn senalar a la Potencia neutral 
su paso y obedecer cualquier requerimiento. Sin embargo, la Poten­
cia neutral podrA fijar las condiciones o restricciones de sobrevue 
lo de su territorio y de aterrizaje en él. Estas condiciones o res­
tricciones serAn aplicadas de forma general a todas las Partes en 
conflicto (art. 7)«
En caso de aterrizaje en pais neutral por necesidad o requ_e 
rimiento, podrA la aeronave reemprender el vuelo con sus ocupantes después 
del eventual control llevado a cabo por la Autoridad militar neutral. No
(1) LA PRADELLE, en una conferencia pronunciada el 24 de noviembre 
de 1954, ya habfa dicho: "Le statut élaboré par la Conférence diplo^ 
matique de Genève présente le défaut de soumettre l'aéronef sanitai­
re â des servitudes d'emploi rigoureses qui, dans le cas des hélico^ 
ter es, prohibent en fait son utilisation. Les Conventions subordonnent 
l'utilisation, dans tous les cas, des aéronefs sanitaires à une auto­
risation préalable fixant, d'un commun accord Centre tous les belli­
gérants intéressés*,1'altitude, l'heure et 1*itinéraire du vol. Une 
sorte de plan de vol militaire est ainsi requis du commandant de 
bord, dont l'établissement nécessitera des pour-par1ers, sinon des 
mégociations préjudiciables à la rapidité indispensable des secours 
â fournir ("Le Droit aérien humanitaire". Annales de la Faculté de 
Droit de l'Université d'Istambul, num. 5, 1954, pAg. 319).
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podra cer detenida mâs que en el caso de que este control per ml te. consta­
tai- actos incompatibles con la misiôn humanitaria del aparato.
Los heridos y enfermos desembarcados con el consentimiento de 
la Autoridad local deberân, salve arreglo en contrario del Estado neutral 
con las Partes en conflicto, ser guardados por el Estado neutral en los 
casos en que asf lo requiera el Derecho Intemacional, de tal forma que 
no les sea posible tomar de nuevo parte en las operaciones de guerra. Los 
gastos de hospitalizaciôn e internamiento seran a cargo de la Potencia de 
la que los heridos y enfermos dependan.
Si el aparato que haya aterrizado en territorio neutral no se 
encuentra en condiciones de volver a partir, serân restituidos la tripula­
cion y el personal sanitario.
En cuanto a los aparatos, tripulaciones y personal sanitario 
pertenecientes a un pafs neutral (l), serân aplicables las reglas genera­
tes del Convenio relative a los dereohos y deberes de las Potencias y per­
sonas neutrales en tiempo de guerra (art. 8).
5 . En mayo de 1.971 y Junio de 1.972, y convocadas por el Comité Inter­
national de la Cruz Roja, tuvieron lugar dos Conferencias de Expertes Gu— 
bernamentales sobre Reafirmacidn y Desarrollo del Derecho Intemacional 
Hur.ianitario aplicable a los Conflictos Armados. La ultima estuvo abierta 
a la participaciôn de todos los Estados parte en los Convenios de Ginebra 
de 1.949* Su obietivo fue la cuidadosa preparacion de los documentes que 
habian de ser presentados a la Conferencia Diplomâtica que debia reunirse 
mas adelante.
En las dos sesiones se trabajo a través de cuatro Comisiones. 
La Comision I tuvo a su cargo los temas referentes a la proteccion de he— 
ridos, enfermos y naufragos en los conflictos internacionales y no inter­
nacionales. El sobrevuelo de los paises neutrales por las aeronaves sani­
tarias beligerantes fue objeto de especial estudio.
(1) Con arreglo al art. 2, parr. 3® del Proyecto, las Potencias neutrales 
podrân poner aeronaves sanitarias a disposicicn de las Partes en conflic— 
to o de una de ellas.
Hemos visto como, con arreglo a los arts 37 y 40 de los Conve­
nios I y II de 1.949, las aeronaves sanitarias beligerantes pueden, como 
regia general, sobrevolar el territorio de los paises neutrales y hacer 
escala en ellos, a reserva de las condiciones y restricciones que las Po­
tencies neutrales estimen oportuno establecer.
Bn esta materia, dos fueron los puntos objeto de consideracion 
especial por la Conferencia de Expertes Gubemamentales (l):
a) La regia del parrafo 1®, "in finis", de los arts. 37 y 40,
antes citados, introducida por los legisladores de 1.949, segun la cual 
las aeronaves sanitarias de las Partes contendientes "no estaran a cubier­
to de ataques mas que durante el vuelo a alturas, horas y siguiendo un iti— 
nerario especificamente convenidos entre las Partes contendientes y las 
Potencias neutrales interesadas", esta copiada, como se dijo, de la que 
figura en los articulos précédantes, en donde se aplica a los beligerantes, 
y reviste un rigor excesivo al aplicarla a los paises neutrales. Cabe pre­
gun tarse si, en otras palabras, de lo que se trata es de imponer un plan
de vuelo para poder sobrevolar un pais neutral.
Teniendo en cuenta el caracter, a menudo, iraprovisado de la 
entrada en el espacio aéreo neutral, habria que pensar en la conveniencia 
de suavizar el rigor de la norma expuesta, contando, sobretodo, con que, 
en base a lo dispuesto en el parrafo 2® de las disposiciones coraentadas, 
las Potencias neutrales pueden establecer condiciones o restricciones en 
cuanto al vuelo sobre sus territorios de las aeronaves sanitarias,
b) De la redacciôn toda de los articules y de los principios 
générales del Derecho de Gentes se desprende, como antes veiamos, que cuan— 
do una aeronave sanitaria aterriza en pais neutral, bien por decision prp— 
pia o bien obedeciendo a una intimacion al efecto, podra reemprender el 
vuelo con sus ocupantes, tras la eventual inspeccion llevada a cabo por
la Potencia neutral. La pregunta que flotô en el ambiente de la Conferen— 
cia de Expertes era: ^Haria falta o séria conveniente, en todo caso, for- 
mular expresamente esta idea?
(l) Conference d ’experts gouvernementaux sur la reaffirmation et le déve­
loppement du Droit International Humanitaire. Protection des blessés et 
des malades. Genève. Janvier 1.971* Rapport sur les travaux de la Conferen­
ce, Genève 1.972, volume 5* Rapport de la Comission I, pâgs. 33-62.
6. Las soluciones a que, en este aspecto, ha llegado la Conferencia Di­
plomâtica de Ginebra, que finalize el 10 de Junio de 1.977 las sesiones 
que se inaguraron en Febrero de 1-974, han quedado plasmadas en el art. 31 
de su Protocole I, relative a la proteccion de las victimas de los conflic­
tos armados internacionales, donde se régula extensarnente el sobrevuelo 
de las aeronaves sanitarias beligerantes por los Estados neutrales u otros 
Estados que no sean Partes en conflicto.
La disposicion referida tiene la finalidad de extender a la 
aviacion sanitaria civil las disposiciones de los arts. 37 y 40 de los Con­
venios I y II de Ginebra de 1.949 relativas al vuelo sobre "paises neutra­
les" (l). Por otra parte, se ha simplificado la redacciôn de estas normas.
Se ha preferido, como titulo, la expresion "Estados neutrales 
u otros Estados que no sean partes en conflicto", por ser mas amplia que 
la de "Potencias neutrales", que figura en los articulos mencionados ante- 
riormente de los Convenios (2).
Con arreglo a su parrafo 1®, "las aeronaves sanitarias no po— 
drân sobrevolar el territorio de un Estado neutral o de otro Estado que 
no sea Parte en el conflicto, ni aterrizar o amarar en él, salvo en virtud 
de acuerdo previo. Sin embargo, de mediar tal acuerdo, esas aeronaves se­
ran respetadas mientras dure el vuelo y durante las eventuales escalas en 
tal territorio. No obstante, deberan obedecer toda intimacion de aterrizar 
o, en su caso, amarar"(3).
o
(1) Proyectos de Protocoles adicionales a los Convenios de Ginebra del 12
de Aaosto de 1.949* Comentarios. Comité intemacional de la Crus PiO.ja. G.D.D. 
H/3 Ginebra, Octobre 1.973, pâg. 41 *
(2) La enmienda C.D.D.h/45 presentada el 18 de Marzo de 1.974 por Austria, 
Finlandia, Heino Unido de Gran Bretaha e Irlania del Norte, Suecia y Sui­
za, solicité la sustitucién, en los parrafos 1 a 4, de la expresion "de 
un Estado que no sea parte en conflicto" por "de un Estado neutral o de 
otro Estado que no sea parte en conflicto"; en el parrafo 5®, solicité la 
sustitucién de la expresién "Los Estados que no sean Partes en conflicto" 
por "Los Estados neutrales y los demâs Estados que no scan Tartes en con­
flicto". Actas de la Conferencia Diplomâtica sobre la reafirmacién y el 
desarrollo del Derecho intemacional humanitario aplicable en los conflic- 
arnmdos. Dist. general. C.D.D.h/56. pâg. 163*
(3) La transmisién del plan de vuelo es, pues, en este caso, una obligacién. 
Vid. E. ElUARD: Le nouveau statut des transports sanitaires aériens. Revue
Générale de Droit International Public, tome LXXXII, 1.978, pag.23C.
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Segun los Convenios, las aeronaves sanitarias militares pueden, 
en principio, sobrevolar el territorio de una "Potencia neutral", sin ne— 
cesidad de obtener su acuerdo previo. Sin embargo, ese privilégié esta uni­
do a condiciones taies que equivalen, en realidad, a la exigencia de un 
acuerdo.
Para favorecer la inraunidad de las aeronaves sanitarias, se 
considéré preferible establecer el principio segun el cual las aeronaves 
sanitarias no pueden sobrevolar el territorio de un Estado que no sea par­
te en conflicto, a no ser que hayan obtenido, previamente, su acuerdo.
En vitud del parrafo 2®, "la aeronave sanitaria que, sin acuer­
do previooapartândose de lo estipulado en un acuerdo, sobrevuele el terri­
torio de un Estado neutral o de otro Estado que no sea Parte en conflicto, 
por error de navegacion o a causa de una situacion de emergencia que afec- 
te a la seguridad del vuelo, harâ todo lo posible para notificar su vuelo 
y hacerse identificar. Tan pronto como dicho Estado haya reconocido tal 
aeronave sanitaria, harâ todo lo razonable posible para dar la orden de 
aterrizar o amarar o para adoptar otras disposiciones con objeto de salva- 
guardar los intereses de ese Estado y, en ambos.casos, dar a la aeronave 
tiempo para obedecer, antes de recurrir a un ataque".
El caso previsto en el presents parrafo es el de una aeronave 
sanitaria que, por averia, malas condiciones atmosféricas o cualquier otra 
causa independiente de la voluntad del piloto o de la Parte en conflicto 
de la cual dependa, se vea obligada a sobrevolar el territorio de un Esta­
do que no sea parte en conflicto, sin haber obtenido previamente su acuer­
do. Sin embargo, no por ello tal situacién confiere a ese Estado el dere— 
cho de atacar esa aeronave sanitaria. No parecié posible formular aqui n or- 
mas imperatives; la aeronave "procurarâ" hacerse identificar, y el Estado 
que no sea parte en conflicto harâ lo posible por respetarla. En efecto, 
un Estado que no sea parte en conflicto estâ obligado a hacer respetar su 
dominio aéreo y a oponerse a que lo utilicen adversarios présentes. En con­
secuencia, lo que se plantea aqui es ante todo un problema de identifica- 
cion.
De acuerdo con lo previsto en el pârrafo 3® "si una aeronave 
sanitaria, con acuerdo previo o en las circunstancias mencionadas en el
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p^rrafo 2^, aterriza o amara en el territorio de un Estado neutral o de 
otro Estado que no sea Parte en el conflicto, obedeciendo a una intimacion 
0 por cualquier otra circunstancia, quedara sujeta a inspeccion para deter- 
minar si se trata de una aeronave sanitaria. La inspeccion sera iniciada 
sin demora y efectuada rapidamente. La Parte que procéda a la inspeccion 
no exigira que sean desembarcados de la aeronave los beridos y enfermes 
que dependen de la Parte que utilice la aeronave a menos que ello sea in­
dispensable para la inspeccion. En todo caso, esa Parte cuidarâ de que tal 
inspeccion o desembarque no agrave el estado de los heridos y enfermos.
Si la inspeccion révéla que la aeronave es efectivamente una aeronave sa­
nitaria, esa aeronave con sus ocupantes, salvo los que deban ser retenidos 
de conformidad con las normas de Derecho Internacional aplicables en los 
conflictos armados, sera autorizada a proseguir su vuelo, y recibirâ las 
facilidades apropiadas para ello. Si la inspeccion révéla que esa aerona— 
ve no es una aeronave sanitaria, la aeronave sera apresada y sus ocupantes 
seran tratados conforme a lo dispuesto en el parrafo 4-"«
El présente parrafo fija la suerte de todas las aeronaves sa— 
nitarias, cualesquiera que sean las circunstancias en las que hayan sobre- 
volado el territorio del Estado que no sea parte en conflicto: con acuer- 
do previo o sin él, e incluso por necesidad. También se aplica independien- 
temente de las circunstancias de aterrizaje: por orden o por necesidad.
En base a lo dispuesto en el parrafo "con excepciôn de los 
que sean desembarcados temporalmente, los heridos, enfermos y naufrages 
desembarcados de una aeronave sanitaria con el asentimiento de la autori— 
dad local en el territorio de un Estado neutral o de otro Estado que no 
sea Parte en conflicto deberan, salvo que este Estado y las Partes en con­
flicto acuerden otra cosa, quedar bajo la custodia de dicha autoridad cuan- 
do las normas de Derecho Internacional aplicables en los conflictos arma— 
dos asi lo exijan, de forma eue no puedan volver a participar en las hos- 
tilidades. Los gastos de hospitalizacion y de internamiento correrân a-car­
go del Estado a que pertenezcan taies personas".
El presents parrafo fija la suerte de los heridos y de los en— 
fermos confiados a un Estado que no sea parte en conflicto cuando no se 
haya concertado acuerdo alguno derogatorio de esta norma entre las Partes
i :>
en conflicto y dicho Estado que no sea parte en conflicto. La alusion al 
Derecho Internacional era necesaria, sobre todo para tener en cuenta la 
existencia del V Convenio de La Haya de 1.907, donde esa materia es obje­
ts de una reglamentacion general.
Pinalmente, el art. 31, recogiendo el principio de la imparcia- 
lidad, establece en el parrafo 5® que "los Estados neutrales u otros Esta— 
dos que no sean Partes en conflicto aplicarân por igual a todas las Partes 
en conflicto las condiciones y restricciones eventuales respects al sobre— 
vuelo de su territorio por aeronaves sanitarias o al aterrizaje de ellas 
en el mismo".
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2. AERONATTES A BCP.DO DE BUQUSS DE GUERHA.
1. La prohibioion de paso por territorio neutral existante para las aero­
naves quiebra en los casos de aeronaves a bordo de buques de guerra. Hay, 
en efecto, un supuesto excepcional en el que una aeronave que entre en aguas 
territoriales neutrales no por sus propios medios sino transportada en la 
cubierta de un navio de guerra, como un elements mas de una unidad naval 
autopropulsada, es tratada con arreglo a las normas aplicables en materia 
de neutralidad maritima*
El derecho de la neutralidad autorisa el access de los barcos 
de guerra beligerantes a las aguas y puertos neutrales* Sin embargo, la 
admision de aeronaves militares beligerantes esta prohibida en el art. 40 
del Proyecto de Reglas de La Haya. Frente a estas dos situaciones claras, 
no cabia desconocer el hecho de que ciertos navios de guerra (acorazados, 
cruceros) empezaron a llevar a bordo un cierto numéro de aeronaves que le 
estaban afectas y que mas tarde se construyeron buques de guerra cuya mi— 
sion exclusiva era el transporte de aeronaves. Los portaaviones, aun res- 
pondiendo fundamentalmente aj proposito de transporte de aeronaves, seguian 
siendo unidades navales y con derecho a ser tratadas como taies. En todos 
estos casos, la presencia a bordo de aeronaves no podia ser obice para que
los naviOS conservasen aquellos privilégiés que les concedian las reglas 
de la neutralidad maritima.
2. El art. 4I de las Reglas de la guerra aérea de La Haya establece que 
"las aeronaves a bordo de un buque de guerra, comprendiendo a los portaavio­
nes, seran considerados como si formasen parte de aquel buque" (l).
El origen del art. 4I es la norma que sobre el particular pro— 
puso SPAIGHT en su Proyecto de Gddigo, preparado antes de la I Guerra Mon­
dial (2). El Proyecto americano sometido a la consideracion del Comité de 
Juristes de La Haya en 1.922 contenia el siguiente articulo: "Una aerona— 
ve permanentemente afecta a un buque de guerra y que habitualmente acompa- 
na a tal buque, sera considerada como parte del buque mientras permanezca 
en contacte fisico con él". Esta norma fue aceptada por la Sub-Comision 
de La Haya pero luego en el curso de la discusion que llevo a la adopcion 
del art. 4I en La. Haya, la propuesta del texte que disponia que la aerona— 
ve séria considerada parte intégrante del navio de guerra solo cuando es- 
tuviese en "contacte fisico" con él no cuajo debido a lo insatisfactorio 
del Término "cantacto fisico" y el articulo fue enmendado en la forma en 
que aparece ahora.
3* En el estudio del art. 4I de las Reglas de La Haya hay que distinguir 
las relaciones de los beligerantes entre si y las de beligerantes y neutra­
les.
(1) Gontienen una norma similar a la del art. 4I de las Reglas, las Reglas 
escandinavas de la neutralidad de 1.938 (art. 8), la ley italiana de la 
neutralidad de 1.938 (art. 28), la ley estoniana de la neutralidad de 3
de Diciembre de 1.938 y la Declaracion de Heutralidad de Bélgica ("les aéro­
nefs se trouvant à bord d'un navire de guerre ou d'un navire y assimilé 
seront considérés comme faisant partie de celui-ci, â condition que, pen­
dant le séjour du navire dans la juridiction de l'Etat, ils ne quittent 
pas le bord"; art. 4). La "Law of Haval Warfare" americana se expresa en 
términos anâlogos«("Aircraft on board belligerent vessels of vrar entering 
neutral ports and waters are treated as part of the vessel provided that 
they remain on board while the war vessel is within neutral territorial 
waters", secc. 444, num. 37)*
Véase también las regulaciones internas de la neutralidad de Brasil, 
Republica Dominicana, Honduras, México (Pan American Union, Law and Treaty 
series, num. 12. Decrees and Regulations on Neutrality, Dec. 1.939, P&gs.
25, 68, 47 y 52).
(2) El a r t .  13 d e  e s t e  G o d ig o  d e c i a  a s i : . . . " U n a  a e r o n a v e  q u e  e s t é  p e rm a n e n ­
t e m e n t e  a f e c t a  a  u n  a c o r a z a d o  y  n o r n a lm e n t e  l e  a c o m p a h a , s e r é  c o n s i d e r a d a  
como fo rm a n d o  p a r t e  d e l  a c o r a z a d o  m i e n t r a s  p e r m a n e z c a  en  c o n t a c t e  c o n  él". 
S P A IG H T : A i r c r a f t  i n  W a r .  1.914, p a g «  119*
En el marco de las relaciones de las Partes en conflicto, el 
art. 41 no hace ninguna distincion entre aeronaves militares y privàdas.
Las primeras constituyen, sin duda, una propiedad publica del beligerante; 
las segundas se convierten en tal por el hecho mismo de encontrarse afec­
tas a un portaviones; pueden, por tanto, ser destruidas sin plantear nin- 
gun problema. Este séria el caso del contendiente que encontrase una aero­
nave privada enemiga a bordo de un portaaviones fondeado o navegando por 
sus aguas. En semejante caso, el aparato esta sujeto a confiscacion sin 
procedimientos de presa, conforme al art. 32 del Heglamento de La Haya de 
1.923, porque, por el hecho de su afectacion juridica al buque de guerra, 
al portaaviones, se convierte en una cosa publica de la potencia enemiga. 
La tripulacion de la aeronave tendra derecho al trato de prisionero de gue­
rra.
Las relaciones entre beligerantes y neutrales fue el unico as- 
pecto del problema examinado en el curso de los trabajos del Comité de ex­
pertes de 1.923# Y en este orden de cosas, la naturaléza juridica de los 
navios que transportan aeronaves, especialmente los portaaviones, fue ob— 
jeto de discusiones. Se sostuvo que la presencia a bordo de un gran numé­
ro de aviones y la circunstancia de que el buque de guerra tuviese como 
mision fundamental su transporte debia modificar la condicion juridi­
ca del mismo y considerarse decisive a la hora de determinar su naturale-
za, debiendo, en consecuencia aplicarseles la régla general del art. 40 
de prohibioion de entrada en la jurisdiccion de un Estado neutral. La pos- 
tura significada no prospéré, sin embargo, y la idea contraria se plasmé 
en el art. 4I tal vez por entender dificilmente conciliable con eî princi­
pio de la libertad de los mares el hecho de rechazar la entrada de un por— 
taa,viones en un puerto neutral (l). Ante la necesidad de définir claramen— 
te los deberes de los neutrales, se considéré que la aeronave debia ser 
tratada como formando parte del navio de guerra a bordo del cual se encuen- 
tra. Gozaria, pues, de la franquicia acordada por la Segunda Conferencia
de La Haya al navio a que pertenece.
(1) KROELL: Traité de Droit International Public aerien. Tomo II, 1.936, 
pag. 370.
CASTRSM (l) hace una distincion: si se trata de aparatos a hor­
de de un navio de guerra cualquiera, se les puede tratar de acuerdo con 
las raismas normas de la guerra naval en lo referente al derecho de mover- 
se y detenerse en las aguas neutrales (cosa que un aparato independiente 
no tiene posihilidad de hacer); si se trata de un portaaviones, no puede 
aceptarse la excepcion de ser sometido a las mismas réglas que los buques 
de guerra y debe prevalecer el derecho de la guerra aérea porque aqul no 
es el navio sino la aeronave la cosa principal y el buque solo esta al ser- 
vicio de las aeronaves como su base de operaciones.
4* De los términos en que esta concebido el art. 41 de las Reglas de 
La Haya cabe deducir las.siguientes conclusiones:
a) La aeronave militar beligerante a la cual esta negada nor— 
malmente toda entrada en jurisdiccion neutral por sus propios medios pue— 
de entrar en puerto neutral a bordo del navio portaaviones al que esta per­
manente adscrita sin autorizacién especial.
b) De este principio se dériva naturalmente la consecuencia
de que un avion destacado en mision lejana por el portaaviones al que per­
tenece no podria reintegrarse al mismo si éste hubiese entrado ya en aguas 
jurisdiccionales neutrales, pues de otro modo violaria la neutralidad aérea 
de la Potencia interesada. En semejante situacion, ya no existe posibili— 
dad para la Potencia neutral de tolerar la entrada de la aeronave belige— 
rante, sino obligacion de oponerse a ella.
c) Como consecuencia de su subordinacion, la aeronave militar 
tiene la posibilidad de permanecer en las aguas jurisdiccionales neutrales 
el tiempo limitado que el Derecho Internacional concede en provecho del 
buque de guerra beligerante al que esta afecta.
d) Por lo mismo,mientras el portaaviones puede soliciter com­
bustible para la propia propulsion, no puede requerirlo para sus aviones.
e) Las Reglas de La Haya no recogen expresamente el supuesto 
de si a una aeronave le esta permitido abandonar el portaaviones u otro
(l) Erik CASTREN: La neutralité aérienne, en Zeitschrift fur auslândisches 
Gffentliches recht und vblkerrecht, band 14 (1.951-1*952), pag. 119* El 
mismo criterio mantiene en The present law of... neutrality. Helsinki, 1.954, 
pag. 589
buque con el que ha entrado licitamente en las aguas jurisdiccionales de 
un Estado neutral pero parece claro que, como consecuencia del mismo prin­
cipio que considéra la aeronave como un accesorio del buque, mientras el 
navio a que pertenezca la aeronave permanezca en puerto neutral, los avio­
nes que integran su dotacién no pueden apartarse de él (l), ni evolucionar 
en el espacio aéreo neutral ni dedicarse a actes de hostilidad. El abando- 
no del buque, una vez en aguas neutrales, es extreme recogido por la Decla­
racion General de Neutralidad de las Republicas americanas de 1.939 que 
resolvio que "las aeronaves militares de los beligerantes transportadas 
a bordo de buques de guerra no podran dejar esos buques en aguas de las 
Republicas americanas" (2). Al Comandante del buque que transporta las aero­
naves asi como al Estado neutral les incumbe ejercer la vigilancia necesa­
ria para que los aparatos no hagan abuso del asilo maritime concedido.
f) Desde el momento en que las aeronaves de un portaaviones 
estan en cierta manera inmovilizadas mientras dure la permanencia en aguas 
neutrales, no podran abandonar el navio, durante el viaje de salida de a- 
guas neutrales, hasta que éste se halle fuera de las aguas jurisdicciona— 
les neutrales.
g) El neutral esta obligado, ademas, a tomar las medidas a su 
alcance para impedir las observaciones aéreas hechas desde su jurisdiccion 
de los movimientos, operaciones y obras de defensa de un beligerante con 
el fin de informer al otro beligerante. Pues bien, el art. 47, pérrafo 29, 
de las Reglas de La Haya déclara que la anterior disposicion de su parra­
fo 19 "es aplicable a las aeronaves militares beligerantes a bordo de un 
barco de guerra".
(1) La prohibioion formulada para las aeronaves de los navies de abandonar- 
los una vez en aguas neutrales y circular por el espacio aéreo neutral de­
be encontrar una excepciôn en el caso de las aeronaves sanitarias. En aten— 
ciôn a su caracter y a su fin humanitario nada deberia oponerse a que es­
tes aparatos circulasen por la zona neutral para participar, por ejemplo,
en la busqueda y salvamento de los naufragos de un buque hundido en la proxi- 
midad de las costas neutrales (KROELL; opus cit, pég. 371)*
(2) BUSTAMANTE: Manual de Derecho Internacional Publico, 4- éd.. La Haba- 
na, 1.947, pag. 573*
2Se ha planteado el problema de si la aeronave privada en peli— 
gro que ha sido recogida por un protaaviones puede, después de la repara- 
ciôn hecha a bordo del navio, anclado en un puerto neutral, reemprender 
su vuelo. Parece que la circunstancia puramente ocasional que ha llevado 
a esta aeronave a bordo de un buque de guerra no debe privarie de su carac­
ter privado y en consecuencia, a pesar del alcance general del art. 41 de 
las Reglas de La Haya, esta aeronave podria abandonar el navio y proseguir 
su vuelo. Si la navegacion aérea privada hubiese sido corapletamente prohi— 
bida en este Estado neutral, la aeronave deberia ser autorizada, sin embar­
go, a ganar el limite de las aguas jurisdiccionales neutrales; en caso con­
trario, podria dirigirse directamente hacia su lugar de destino a través 
del espacio aéreo neutral (l).
(l) KROELL; opus cit., pag. 371.
CAPITULO V
PAI5IPIGACI0N DE LOS SIGNOS EXTERICRES DE IDENTIPICACIQN 
DE lA AERONAVE. ABUSO DE BANDERA NEUTRAL.
El Plan de Harvard, en su art. 92, establece que "la falsi— 
ficaciôn de los signos distintivos de la nacionalidad y naturaléza de 
la aeronave esta prohibida (l).
El articulo no esta pensando en las insignias de escuadrôn 
o en otros emblemas que son solo de interés en el marco de una de las 
fuerzas en liza.
En la Conferencia de La Haya de 1.923 ya se suscité conside­
rable discusion sobre el castigo a aplicar por la violacion de esta nor­
ma. Sus participantes estaban evidentemente influidos por las reglas del 
Tratado de Washington de 6 de Pebrero de 1.922 sobre submarines, cuyo 
art. 3 establecia que los individuos que violaran las disposiciones en
(l) El art. 19 de las Reglas de La Haya establecio una norma semejante: 
"Queda prohibido el empleo de marcas exteriores falsas". Antes, en su 
art. 3, decia que "la aeronave militar debe llevar una marca exterior que 
indique la nacionalidad y su caracter militar**.
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él contenidas podian ser sancionados como si se tratase de un crimen de 
pirateria. Como la sancién prevista en el art* 3 (asimilaoion a la pira- 
teria por analogia) suponia un error de técnica juridica y la norma no 
fue incluida en el Tratado de Londres de 1*930 sobre submarines, el Plan 
de Harvard no la incluyo*
Evidentemente, un Estado neutral puede, en su legislacion 
interna, adoptar medidas para los casos de infraccion de la norma cita- 
da. En este sentido, el art* 93 del Plan de Harvard establece sanciones 
adicionales, en materia de abuso de bandera neutral, al declarar que "un 
beligerante empleara los medios a su alcance para impedir que aeronaves 
de su nacionalidad lleven las marcas distintivas de un Estado neutral", 
norma cuyas violaciones, que no dejan de ser ftecuentes, no reciben en 
la practica el castigo adecuado (l).
"Si un beligerante autorisa a una aeronave de su propia na— 
cionalidad llevar los signos distintivos de un Estado neutral, cualquier 
Estado neutral puede impedir a todos los aparatos de aquel beligerante 
el acceso a su territorio durante la guerra.
Si una aeronave con bandera falsa fuese encontrada en el te— 
rritorio del neutral, éste puede confiscar el aparato e intemar la tri— 
pulacion" (2).
Una importante diferencia puede observerse entre este arti­
culo y la norma que trata del uso de pabellon neutral por los barcos mer— 
cantes beligerantes en el art. 20 del mismo Plan de Harvard. Si un navio 
mercante beligerante enarbola pabellon de un Estado neutral sin autori­
zacién o permise o, de cualquier otro modo, aparenta ser un buque neutral, 
parece que es suficiente castigo el establecer que cualquier Estado neutral 
pueda decretar la exclusion temporal de sus puertos. Teniendo en cuenta
(1) VERPLAETSE: Derecho Internacional Aéreo y del Espacio, pag. $18
(2) Sin duda tiene que referirse el precepto a las aeronaves civiles beli­
gerantes porque respecte de las militares, el Estado neutral no es que pue— 
da sino que debe impedir su entrada en el émbito de su jurisdiccion, estan— 
do también obligado a intemar el aparato, su tripulacion y pasajeros si
la aeronave beligerante fuese militar (art. 42 de las Reglas de La Haya).
sin embargo, los diferentes fines a que puede destinarse la aeronave, la 
oitada medida no parece suficiente castigo habida cuenta de que el avion 
puede facilmente continuer prestando otros servicios utiles al beligeran— 
te. Por eso el castigo previsto en este campo es mas duro: confiscacion 
del aparato e internamiento de la tripulacion por cualquier Estado neutral 
en cuyas manos haya caido. La dificultad muchas veces de distinguir una 




LOS DERECHOS Y DEBERES DE LOS NEUTRALES CON RESRECTO 
A LOS BELIGERANTES.
CAPITULO I
CIERRE DE LA PRONTERA AEREA.
I. ALCANCE DEL CIERRE DE LA PRONTERA AEREA.
La incidencia de la guerra sobre el régimen de la circulacion 
aérea hay que estudiarla en dos vertientes distintas; la de los vuelos 
nacionales y la de los intemacionales.
A. Circulacion de aeronaves neutrales por su espacio aéreo
nacional.
En los Estados neutrales no hay generaimente ninguna razôn 
valida que justifique la introduceion de modificaciones en el régimen vi— 
gente de circulacion de las aeronaves nacionales por el territorio nacio— 
nal. La actividad de la aviacion neutral en el ambito del espacio aéreo
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nacional puede, sin duda, proseguir libremente siempre que no constituya 
deliberadamente un acto de apoyo a uno de los contendientes. Ciertas cir­
cunstancias pueden, sin embargo, determinar algunos cambios; por ejemplo 
el encarecimiento de combustibles y lubrificantes, que puede acarrear 
restricciones, o el temor de incidentes con aparatos beligerantes en las 
inmediaciones de las fronteras.
B* Navegacidn internacional.
a) Sn tiempo de paz, el reconocimiento por el Derecho Inter­
nacional de la soberania del Estado sobre su espacio aéreo trae como con— 
secuencia el subordinar la entrada de las aeronaves extranjeras en su 
espacio aéreo a una previa autorizacion por su parte. El derecho de cir­
culacion de las aeronaves extranjeras descansa asi, en tiempo de paz, 
en una concesion voluntaria y temporal del derecho de sobrevuelo otorga- 
da por los Estados con las condiciones fijadas en los Convenios.
Con arreglo a los términos del Convenio de Chicago, de 7 de 
Diciembre de 1.944, relative a la aviacion civil internacional, que re— 
cogié en esta materia las disposiciones del Convenio Internacional de 
Navegacion Aérea (C.I.N.A.), firmado en Paris el 13 de Octubre de 1.919 (l), 
la autorizacion de vuelo se concede a las aeronaves de Estado (conside— 
rando como tales las utilizadas en servicios militares, de aduanas o de 
policia) en virtud de un acuerdo especial (art. 3, apartados c) y b)).
Cuando se trata de servicios aéreos intemacionales regulares, su explo— 
taciôn sobre el territorio de un Estado requiers también permise especial 
de éste (art. 6). Las aeronaves civiles de cada Estado contratante que 
no se utilicen en servicios intemacionales regulares tendran, en virtud 
de su adhesion al Convenio (o de su ratificacion), el derecho de sobrevue— 
lo y escala en el territorio de los demas Estados contratantes, sin ne— 
cesidad de obtener permise previo (art. 5)*
(l) El sistema del Convenio de Paris habia sido adoptado . por la 
Conveneion Iberoamericana de Navegacion Aérea (C.I.A.N.A.), suscrita en 
Madrid el 1 de Noviembre de 1.926. Su articulo 2 establecia que cada 
Estado contratante se obligaba a acordar en tiempo de paz, a las aerona­
ves de otros Estados contratantes, la libertad de pasaje inofensivo en— 
cima de su territorio, principio que también recogio el articulo 4® de 
la Conveneion Panamericana de 20 de Pebrero de 1.928, reunida en la ciu- 
dad de La Habana, aunque limitandolo a las aeronaves privadas.
b) Cuando estalla una guerra, se plantea el problema de si 
los Estados neutrales se encuentran entonoes relevados de sus compromi­
ses anteriores relatives al vuelo y escala de las aeronaves extranjeras 
en su territorio. La respuesta ya venia dada por la disposicion del art.
38 del Convenio de Paris de 1.919, con arreglo al cual "en caso de gue­
rra, las estipulaciones del presente Convenio no afectan a la libertad 
de accion de los Estados contratantes, ya sean beligerantes 0 neutrales" (l).
El mantenimiento del derecho de paso inofensivo queda, pues, 
en el Convenio de Paris, a la discreccion de cada Estado miembro. Los 
Estados contratantes recuperan su libertad de accion. Cada uno de ellos 
actuara segun lo exijan las necesidades de la defensa nacional para la 
proteccion de la neutralidad.
Las consecuencias que se desprenden de la redaccion del art.
38 son, para LEI'IOINE (2), las siguientes:
19) El principio de la igualdad de trato entre los Estados 
contrantes que enuncia el art. 2 del Convenio de Paris cesa de imponer— 
se. Todo Estado esta en su derecho de abrir sus fponteras aéreas a las 
aeronaves de ciertos Estados miembros y de prohibir el acceso a las de 
otros.
29) Todas o parte de las disposiciones del Convenio relati­
ves a la circulacion pueden ser descartadas.
39) La libertad de accion a que se refiere el art. 38 no de­
be juzgar si los derechos e intereses de uno de los contratantes se en­
cuentran o no en peligro y su aplicacion no altera en nada la situacion
(1) El art. 38 de la C.I.A.N.A. dispone también: "En caso de guerra, las 
estipulaciones de la presente Convencion no seran atentatorias a la li­
ber tad de los Estados contratantes, sea como beligerantes o neutrales". 
Una norma similar se puede encontrar en el art. 29 de la Convencion de
La Habana de 1.928 sobre aviacion comercial: "En caso de guerra, las dis— 
posiciones de la presente Convencion no afectarah la libertad de accion 
de los Estados contratantes, asi en su condicion de beligerantes como 
de neutrales, para asegurar la proteccion y la salvaguardia de sus inte­
reses y de sus derechos, sin estar en manera alguna atados por las dis­
posiciones de cualquier articulo de la Convencion".
(2) LEMOINE, Maurice: Traité de Droit Aérien. Paris, 1.947, pag. 815.
de aquel como beligerante o como neutral (RUIZ MQREÎTO, KROELL) (l).
Se puede afirmar, en resumen, que el estado de guerra permi­
ts a los Estados parte en el Convenio suspender el efecto de sus compro— 
mises. Cabe preguntarse si esta facultad no esta sujeta a condicion al­
guna, si basta que una guerra estalle en cualquier lugar del mundo para 
que un Estado parte en el Convenio se créa en el derecho, bien de supri- 
mir el libre paso inofensivo sobre su territorio, bien de concederlo en 
las condiciones que estime oportunas, o si es necesario, por el contra­
rio, para que pueda utilizar el art. 38, que el conflicto no se desairo— 
lie fuera de la esfera de sus intereses. Con arreglo a los términos del 
Convenio de ^ris, esta facultad es total y no se encuentra sometida a 
ninguna otra condicion que no sea la existencia de una guerra. Pero ^cua— 
les son 16s Estados cuya situacion hay que tener en cuenta para la apli— 
caciôn de la disposicion? Parece logico que el estado de guerra del pais 
sobrevolado lo justifique. También es précise admitir sin réservas que 
la negativa de sobrevuelo pueda ser establecida por un Estado en paz fren­
te a las aeronaves de Potencias extranjeras en guerra. Las dos conflagra- 
ciones mundiales han visto como todos los Estados neutrales prohibian 
el paso por su espacio aéreo de los aviones pertenecientes a los belige­
rantes.
La Subcomision juridica de la Comision de aeronaütica en la 
Conferencia de la Paz de 1.919, en su informe sobre el proyecto de con— 
venio relative a la navegacion aérea internacional, precisaba sobre el 
tema: "en caso de guerra, sea entre Estados contratantes, sea entre uno 
de ellos y un tercero, sea incluso entre dos terceros Estados, cada Es— 
tado contratante, tanto beligerante como neutral récupéra su independen- 
cia para asegurar la proteccion y la salvaguardia de sus intereses y de 
sus derechos, sin estar en modo alguno cohartado por las disposiciones 
contenidas en cualquiera de los articules del Convenio" (2). Esta decla-
(1) RUIZ MCRENO: Derecho Internacional Publico, 2® ed. Buenos Aires, 1942, 
tomo III, pag. 183o KROELL: Traité de Droit International Public Aérien. 
Tomo II, pég. 23.
(2) LEIÆOINE; Traité, pag. 8I6.
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racion se enmarca dentro del contexte de los principios del Convenio, 
con arreglo a los cuales la facultad reconocida a todo Estado miembro 
de suspender los efectos del Convenio no esta sujeta a ninguna otra con­
dicion que la de la llegada de una guerra (l).
Con todo, parece claro que esta facultad se concede con el 
fin de salvaguardar los supremos intereses del Estado. Cuando estos in— 
tereses no se ven afectado de ningun modo, el art. 38 no deberia poder 
aplicarse. Es esta la razon por la que LEMOINE estima que cuando la exis­
tencia de un conflicto no tenga evidentemente repercusion alguna para 
un Estado, no puede este aducirlo como pretexto para suspender el cumpli— 
miento de sus obligaciones intemacionales, por lo que todo Estado, par­
te interesado podria irapugnar su validez y poner legalmente en marcha 
uno de los procedimientos previstos en el Convenio de Paris para el ca— 
so de que una de las Partes faite a sus obligaciones (2).
Debe pensarse también que la situacion de cada Estado hay 
que examinarla en relacion con los riesgos que para él pueden derivarse 
del conflicto en curso. La dejacion en suspense, fuera del tiempo de paz, 
de la obligacion que ha contraido de autorizar en circunstancias norma­
les la libre circulacion por encima de su territorio tiene su justifica— 
cion en motivos évidentes de seguridad. El que la autorizacion de paso 
sobre el territorio de una aeronave, incluidas las neutrales, pueda, por 
el hecho de una guerra entre terceros, constituir para el Estado un ries- 
go 0 una amenaza de riesgo, mas o menos remoto, es motivo bastante para
(1) LE GOFF deduce del art. 38 que el estado de guerra "suspende pura
y simpleraente la aplicacién del Convenio. No se ye -escribe- lo que po— 
dria subsistir de él para los Estados beligerantes e incluso para los 
demas". (Traité de Droit Aérien, pég. 100).
(2) LEMOINE, opus cit., pég. 817. Este es también el criterio de KROELL, 
quien se expresa en estos términos: "Estimâmes... que el restablecimien— 
to de la libertad de actuacion, a pesar de la redaccion del art. 38, no 
debe jugar si la salvaguardia y la proteccion de los derechos e intere— 
ses de los contratantes no se ven puestos en peligro en ningun momento 
por el mantenimiento de las estipulaciones del Convenio de 13 de Octubre 
de 1.919 y si su aplicacion no cambia en nada la situacion del contratan­
te como beligerante o como neutral", (opus cit., pég. 23).
denegar la libertad de paso. Es Estado es, en este aspecto, el unico juez 
de su decision.
El Convenio de Chicago de 1.944, por su parte, en su art. 89 
establece que en caso de guerra, sus disposiciones no afectaran la liber— 
tad de accion de los Estados contratantes, ya sean beligerantes o neutra­
les. Réitéra, pues, el contenido del art. 38 del Convenio de Paris, cuya 
problematica le es, por tanto, enteramente aplicable. Es una norma que 
se encuentra también habitualmente en los Tratados firmados entre paises 
no partes en el Convenio de Chicago.
Como excepcion a ese principio de libertad de accion recono- 
cido a cada Estado, los Estados neutrales no podrén abrir su espacio aé— 
reo a las aeronaves militares de las fuerzas beligerantes. La autorisa- 
cion de paso concedida por un neutral a los aparatos militares de una 
Potencia beligerante no. dejaria de ser interpretada des favorab1ement e 
por los demas beligerantes. La obligacion existente para todos los Esta­
dos neutrales de respetar los deberes derivados de la neutralidad les 
impone cerrar totalmente la frontera aérea a los beligerantes y no con— 
cederlos ninguna autorizacion temporal. Si ya en tiempo de paz las aero­
naves militares no pueden entrar, como hemos visto, en territorio de un 
Estado extranjero sin autorizacion especial, se comprende fâcilmente que, 
en caso de guerra, no haya motivos para concederles un trato mas benigno.
II. AERONAVES BELIGERANTES ESTACIONADAS EN TERRITORIO 
^lEUTRAL AL LSCLARARSS LAS HOSTILIDALES.
Una vez que el Estado neutral ha dispuesto el cierre de su fron- 
tera aérea, cahe preguntarse cual sera su actitud con respecto a las aero­
naves de las partes contendientes estacionadas en su territorio en el mo— 
mento del cierre de la frontera, si dehe dejarles en libertad o si puede 
retenerles.
El planteamiento del problema exige distinguir entre las aero­
naves militares y las demas aeronaves publicas y privadas. Depende, pues, 
de la propia naturaléza de la aeronave estacionada en territorio neutral 
la suerte que pueda correr.
a ) La cuestion es especialmente interesante cuando se trata 
de aeronaves militares beligerantes.La hipotesis es que estos aparatos se 
encuentren en territorio neutral en el momento de la declaracion de neutra­
lidad o a partir del instante en que el neutral ha cerrado, de hecho, su 
espacio aéreo.
Si al iniciarse las hostilidades un buque de guerra de un be— 
ligerante se encuentra en el puerto o en las aguas jurisdiccionales de un 
Estado neutral, éste ha de notificarle que deberâ salir en el plazo de vein- 
ticuatro horas o en el término prescrito por la ley local (art. 13 del XlII 
Convenio de La Haya de 1.907). Esta norma no se encuentra en el Derecho
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aéreo, aunque se ha sugerido que debiera seguirse una norma semejante a 
la que esta en vigor en la guerra naval y que el Estado neutral deberia 
exigir la salida del aparato militar beligerante en un plazo prudente, ex- 
pirado el cual debiera ser internado
FAUCÏÏILLE, en la reunion que el Institute de Derecho Interna­
cional célébré en Madrid en 1*911, propuso una estancia de venticuatro bo­
ras, asi como transite libre, a lo que se opuso MEILI (l).
KROELL (2) estima que el Estado neutral debe prohibir la sali­
da del aparato militar y procéder al internamiento de su tripulacién. Lle- 
ga a esta solucién en base al art. 46, parrafo 29, de las Reglas de La Ra­
ya que dicta la norma de conducta a observar por los neutrales: "Una Poten— 
cia neutral esta obligada a utilizar los medios de que disponga para...
29 Impedir la salida de cualquier aeronave en cuya tripulacién haya algun 
miembro de las fuerzas combatientes de una Potencia beligerante". A pesar 
de que el aparato militar extranjero haya sido regularmente autorizado a 
penetrar en territorio neutral y de que, en principio, estaria mas ajusta- 
do a las normas de la cortesia internacional dejarle abandonar el territo— 
rio neutral y perraitirle ganar su pais de origen, KROELL estima que la opi­
nion que mantiene esta justificada en atencién a que una aeronave militar, 
gracias a sus cualidades de velocidad, movilidad y radio de accién, es sus­
ceptible de utilizacién inmediata en misiones de orden militar, en cuanto 
se le permita abandonar el territorio neutral. No hay que olvidar que en 
los conflictos armados actuales el factor sorpresa de la aviacién es deci­
sive y que en los primeros momentos de las hostilidades se llevan a cabo 
los ataques que, por lo imprevisto, causan el desconcierto y desmoraliza- 
cién del adversario, que muchas veces tarda en reaccionar del golpe sufri- 
do. Las confrontaciones arabe-israelies confirman el aserto anterior. Los 
primeros momentos présenta, pues, una importancia muy grande. El que los 
beligerantes puedan utilizar las aeronaves que tengan estacionadas en sue-
(1) VERPLAETSE: Derecho Internacional Aéreo y del Espacio. Madrid, 1.963, 
pag. 512.
(2) KROELL: Droit International Public Aérien. Tomo II, pég. 279* Retencién 
de la aeronave e internamiento de la tripulacién son también las medidas 
precedentes a juicio de LE GOFF: La guerre aérienne. Revue Generale de l ’Air, 
num. 2, 1.955, pag' 169*
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lo neutral para la realizacién de estos primeros combates justifica también, 
a juicio de KROELL, la opinion sustentada. El Est-do beligerante que nuie- 
ra recuperar los aparatos militares, sobre todo los destacados con carac­
ter regular en suelo extranjero, siempre tiene la posibilidad de llamar 
a sus pilotos antes de entrar en liza. Si no lo hace, no se ve razôn para 
autorizar el regreso a su pais una vez desencadenadas las hostilidades (l).
Ahora bien, si a la aeronave beligerante le es imposible aban­
don ar el pais neutral porque éste se halle bloqucado por el enemigo, las 
autoridades neutrales deben tomar las medidas necesarias para retener la 
aeronave e intemar su dotaciôn hasta el fin de lac hostilidades
CASTREd?, que se inclina por concéder,con cicrtas condiciones, 
a las aeronaves militares beligerantes que se encuentran en territorio neu­
tral al principio de las hostilidades, un plazo de favor, breve, para aban- 
donarlo, propugna (2) la adopcion de ciertas precauciones para evitar abu­
ses, taies como la de que los aviones deben abandonar el territorio del 
Estadc neutral por el punto mas alejado posible del pais enemigo, medida 
cuyo espiritu puede quedar superado, creemos, por las velocidades hoy oon— 
se-midas. Pueden también ser devueltos por tierra o mar e incluso ser tem— 
poralmente retenidos hasta que la situacion critioa crea^a por la rupiura 
de hostilidades haya pasado.
Las Reglas de La Haya no contienen ninguna norma especifica 
al respecto pero el Informe al art. 42 de estas Reglas dice que la obliga­
cion ce intemar alcanza también a la aeronave beligerante que estuviera 
en jurisdiccion neutral al estallar las hostilidades (3)»
(1) En el mismo sentido de retenoidn de las aej-orjaves, SAHIuFOHI): La neu­
tral ité aérienne. Revue générale de Droit International lublic. Ano 1.532, 
pag. 762.
(2) Erik CASTREE: The present lav of war and neutrality. Helsinki 1.954, 
pag. 591 y la neutralité aeriénne. Z.a.b'.R.u.V.R., 14 (l•951-1 «952) P^g.
(3) El hecho de que la aei'onave esté en jurisdiccion ?'jeutrol con el consen­
ti mien I0 del Esta-.o neutral, pres tado ad hoc, no modifier la situacion. El 
otro 00: : tendiente, que no ha lomado parte en el acuerdo, no puede ser per- 
judicado por éste.
Jordania adopté un papal claramente a favor de Irak en el conflicto con 
Irân al albergar en sus aerodromos una parte de la aviacion estratégica ira 
qui, preservéndola asi de los eventuales ataques de la aviacion enemiga. Sirî 
embargo, el Primer Ministre jordano declaraba al diario de Kuwait "Al Çabas" 
que estaba "descartado" que Jordania se comprometiese militarmente en el 
conflicto irano-iraqul. (El Pals, 25-IX-1980‘y 15-X-1980, pâg. 4 ; ABC,26-IX-1980, 
pâg. 18; El Fais, I4-X-I98O, pâg. 2).
El Plan de Harvard, en su art. 94, establece que "un Estado 
neutral requerirà a la aeronave militar beligerante que se halle en su te­
rritorio al tiempo de estallar la guerra para que saïga de allf dentro de 
las doce horas siguientes. El Estado neutral utilizara los medios a su dis­
posicion para intemar a toda aeronave militar beligerante que se encuen— 
tre en su territorio después de haber expirado el plazo". Este articulo 
concuerda con lo establecido en el art. 32 del mismo Plan que exige la sa­
lida, dentro de las venticuatro horas siguientes, del buque beligerante 
que esté en aguas neutrales al estallar la guerra. A causa de la mayor ve— 
locidad y movilidad de la aeronave, el plazo de 24 horas se reduce, propo- 
niendose el de 12 horas. No se hace ninguna excepcion para los supuestos 
de aviones en reparacion que requieran un palo mayor (l), si la aeronave 
no despega dentro de ese periodo de tiempo, cualquiera que sea la causa, 
el Estado neutral esta obligado a usar de los medios a su disposicion para 
intemar la (2).
(1) No existe una disposicion anâloga a la del art. 14 del XIII Convenio 
de La Haya de 1.907*
(2) La ley italiana sobre neutralidad, de 8 de Julio de 1.938, contiens 
una regulacion sobre este tema en los siguientes términos:
— Tratamiento de aeronave militar a la apertura de las hostilidades.— 
Las aeronaves militares beligerantes que, al estallar las hostilidades,
se encuentren en territorio del Estado deben partir dentro de las doce bo­
ras siguientes al recibo de la notificacion de la respective orden, salvo 
que pueda fijarse un periodo diferente por especial decision de las auto— 
ridades aeronauticas, o excepto en los casos de fuerza mayor. En este ul­
timo supuesto puede fijarse un plazo adicional (art. 3l)* •
- Inobservancia de la orden de abandonar el aeropuerto.- Una a,eronave 
militar beligerante que deje de cumplir la orden contemplada en el articu­
le anterior no podra abandonar ya el aeropuerto neutral mientras dure la 
guerra. Los oficiales y la tripulacion seran sujetos a las medidas restric­
tives que se deterrainen (art. 32)^(DEAL and JESSUP: Collection of neutra­
lity laws, regulations and treaties of various countries. 1.939, pag* 729) «
La ley belga de 3 de Noviembre de 1*939 también adopté la postura de 
intemar a las aeronaves beligerantes que se encuentren en. la jurisdiccién 
del Estado en el momento de publicacion de la declaracion de neutralidad 
(art. 7, parrafo 29), sin concesion de plazo orevio para su salida, en mar- 
cado contraste con el criterio sustentado con respecto a los buques de gue­
rra a los que autoriza a hacerse a la mar en el plazo que al efecto les 
senale la autoridad local (art. 7, parrafo 19).
Hay que senalar que la vuelta a su pais de una aeronave mili­
tar beligerante solo sera, ademas, fâcilmente realizable cuando el Estado 
neutral en el que se encuentre estacionada sea vecino del beligerante al 
que pertenezca o cuando encuentre una ruta aérea a través del alta mar o 
de espacio aéreo no sometido a la jurisdiccion de ningun Estado. De otro 
modo, los deberes que la neutralidad impone a las autoridades de los demas
Estados neutrales les obliga a oponerse al paso de esta aeronave por su
espacio aéreo en el trayecto de regreso. Aun cuando el Estado neutral auto— 
rice la salida de los aparatos militares, éstos podran verse logicamente 
detenidos cuando atraviesen la segunda frontera aérea neutral.
b ) Con respecto a los demas aparatos publicos, es decir, los
afectos a un servicio publico estatal (policia, aduanas, etc.) y las aero­
naves privadas, se plantea el prblema de si deben ser retenidos o debe per— 
mitirseles abandonar los aeropuertos neutrales.
Aqui no hay ninguna razon de orden militar que justifique su 
retenciôn. Parece necesario, sin embargo, fijar un plazo para autorizar 
a estas categorlas de aparatos a abandonar los aeropuertos neutrales. Una 
vez que expire este plazo, la aeronave que se encuentre todavia en terri— 
torio neutral deberâ ser internada. Puede ocurrir que la prolongacion de 
la estancia, después de la expirancion del plazo, sea décida a un caso de 
fuerza mayor (supuesto de averias que necesitan un tiempo de reparacion 
mayor que el plazo concedido). En tal caso, aun después de expirado el pla— 
zo indicado, puede ser autorizada la aeronave a emprender el vuelo con des­
tine a su pais de origen, siempre que su piloto haya advertido con anterio— 
ridad a las autoridades del aeropuerto de la imposibilidad de abandonarlo 
dentro del plazo fijado. Para este supuesto, el Estado neutral podrâ adop- 
tar las medidas de garantia que estime oportunas, a fin de que sus derechos 
como neutral sean totalmente respetados (l).
(l) Si las condiciones metereologicas son muy desfavbrables (v.g. aeropuer­
tos bajo minimos) y éstas mejoran cuando ya ha transcurrido el plazo para 
abandonar el aeropuerto neutral, podria también ser prolongado por las auto— 
ridades del aeropuerto.
En todo caso, el Gobierno neutral, segun el art. 46—3® de las Reglas 
de la Guerra aérea, deberâ impedir el equipo o armamento de todo aparato
aéreo sobre el que haya motivos razonables para pensar que esta destinado 
a ser utilizado en operaciones hostiles contra una potencia con la que se 
estâ en naz.
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La dificultad reside aqui en la fijacion del plazo. La deter- 
minaciôn no es fâcil porque debe estar en funcion de una serie de eleraen—
t
tos que son variables. En realidad, habria que tener en cuenta la distan- 
cia a que se halla la aeronave de su pais de origen, la extension de los 
paises neutrales, y las condiciones desobrevuelo que ofrecen, etc.. Por 
otra parte, también deberia tenerse en cuenta las condiciones técnicas de 
los aparatos; no todos tienen la misma potencia y velocidad, ni el mismo 
radio de accion ni el mismo techo de vuelo. Por eso la solucion de las 24 
horas aplicable a los buques de guerra en puerto neutral no puede ser apli- 
cada aqui. El palo para las aeronaves beligerantes puedan abandonar los 
aeropuertos neutrales debe ser mas corto.
Para las aeronaves de la aviacion comercial que tienen horarios 
fijos, la cuestion del plazo no présenta problemas si la medida adoptada 
por el Estado neutral es comunicada después de la ultima salida; después 
que ultimo vuelo de aeronave comercial haya dejado territorio neutral, con­
forme a su plan de vuelo, la navegacion aérea regular se encontrarâ ya in- 
terrumpida.
La aplicacion de las medidas de cierre de la frontera aérea 
se hace mas delicada para los aparatos que hayan dejado un Estado neutral 
y que en el curso de su vuelo de regreso se presentan en la frontera de 
otro Estado neutral en el que el cierre se ha hecho ya efectivo. Normalmen— 
te, la solucion puede consistir en prever una excepciôn para las aeronaves 
en transite, a réserva de que el Estado neutral interesado pueda tomar me­
didas con vistas a asegurar el respeto de sus derecho como neutral. Cabria 
también el que las autoridades dsl Estado neutral que la aeronave belige— 
rante acaba de dejar practicasen una anotaciôn en los documentos de a bor­
do; estas autoridades podrian, al misrato tiempo, prévenir a las del Esta— 
do neutral vecino para evitar, asi, dificultades en el momento de franquear 
la frontera aérea.
fCAPITULO II
ACTIVTDAD AEREA DEL NEUTRAL FUERA DE SU ESPACIO AEREO: SOBREVUELO DE 
AERONAVES NEUTRALES POR EL TERRITORIO DE LOS BELIGERANTES.
1. Variadas son las opiniones doctrinales sobre la licitud de la cir­
culacion de la aviacion neutral sobre el territorio beligerante.
FAUCHILLE, en su Proyecto de 1.911, art. 20, parf. 1®, esta­
blecio que "la navegacion aérea de los neutrales esta prohibida en todas 
las zonas de la atmôsfera que domina el territorio de los beligerantes, 
asi como en un radio de I.500 metros, a contar desde sus lados". Justi­
fica luego esta solucion en el deseo que tendrian los beligerantes de 
esconder los movimientos de sus tropas a las aeronaves de paises neutra­
les por miedo al espionaje a que podrian éstos entregarse (l).
Cree FAUCHILLE que el ejercicio del derecho de conservacion 
traerâ dificultades en caso de guerra aérea con motivo de la circulacion 
de aeronaves privadas pertenecientes a Potencias neutrales. Estas podran.
(1) SORIANO HERNANDEZ, Alfredo: El Derecho de la guerra aérea. Memoria 
doctoral. Valencia, 1.915, pags. éO-é2.
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en efecto, discutir sobre la oportunidad de una medida impidiendo la cir­
culacion, libre en principio, y tomada en nombre del solo derecho de con­
servacion. Si se trata de una gran Potencia, podrâ, sintiéndose herida 
en sus intereses comerciales, intervenir en una guerra que le es perju­
dicial. 0 para evitar ésto, los beligerantes prohibirân la circulacion 
a la aeronaves de pequenos Estados, a los cuales no tienen nada que te— 
mer, dejando toda facilidad de trâfico a los raâs poderosos, cuya amistad 
quieren conserver, resultando de aqui una injusta desigualdad.
Para evitar taies abusos y las dificultades que podrian sur­
gir, FAUCHILLE preferia prohibir pura y simplemente toda navegacion aé­
rea de los neutrales por encima del territorio de los beligerantes; "a 
excepcion de los casos de fuerza mayor, las aeronaves que contravengan 
esta prohibioion serân confiscadas, si no se prueba que ha habido espio- 
naje", decia el art. 20, parrafo 29 de su Proyecto (l)
Para LEBON (2) los derechos de los beligerantes sobre las 
aeronaves neutrales encontradas en su espacio aéreo depende del derecho 
que se le reconozca al Estado subyacente en el espacio aéreo situado so­
bre su territorio. Para los que ese derecho es absolute (LEEON, SPAIGHT), 
es légico prohibir totalmente a las aeronaves neutrales la navegacion 
en todas las zonas del espacio que domina el territorio de los Estados 
beligerantes, asi como en un cierto radio (11.000 metros) a contar de 
sus costas; todo ello para evitar indiscretas observaciones de movimien­
tos y colocacién de tropas. En confirmacion de su opinion LEBON aduce 
que en el curso de la guerra 1.914—1.918 la navegacion de los neutrales 
por encima de los territorios beligerantes fue prohibida tanto por los 
Estados beligerantes como por los neutrales.
(1) En la prohibioion de FAUCHILLE existiria un perjuicio grave en el 
caso de que las aeronaves beligerantes pudiesen continuar el trâfico con 
los neutrales. Habria, pues, en caso de guerra un monopolio del comercio 
creado en su provecho, monopolio que llegaria a ser mas inadmisible si 
se aceptase, como algunos pretenden, la inviolabilidad de la propiedad 
privada aérea. El comercio de los neutrales sufriria con la guerra y, 
por el contrario, habria un incremento de bénéficies para la navegacion 
privada de los beligerantes.
(2) Emile LEBON: La guerre aérienne dans ses raports avec le Droit Inter­
national. Université de Nancy, 1.923', pâg,. 196. '
Para TAPIA y LE GOPF (l) las aeronaves neutraies no deben 
sobrevolar les paises beligerantes, entregados estes como estan a una 
guerra que puede comprometer incluse la existencia del Estade y epuestes, 
per tante, a teda actividad de les neutrales que pueda supener ebstacu— 
les a sus iniciativas bélicas. Aunque en este case aparezca claramente 
su caracter inefensive, la autorizacion de sebrevuele traeria censecuen— 
cias para les Estades en lucha per ne existir la certeza ni baber mane— 
ra de evitar que, aprevechande estas facilidades de paso que se etergan 
a les neutrales, sean utilizadas para practicar espionaje. Las condicie- 
nes técnicas de utilizacion de las aeronaves agravan censiderablemente 
el problema. Si les pilotes infringen esta régla y sobrevuelan el terri- 
torie beligerante deben saber que cerren el riesge de ser asimilades a 
aeronaves beligerantes per la dificultad que représenta el peder cempre— 
bar a tiempe en cada ecasion si efectivamente se trata de un aparate neu­
tral e pertenece, per el contrarie, al adversarie, ya que su presencia 
en el espacie aéree de un beligerante ne puede explicarse prima facie.
Per etra parte, les Estades neutrales tienen que impedir igual- 
mente a las aeronaves de sus subditos sobrevolar les territories de les 
beligerantes.
Para CASTRSM (2) les beligerantes tienen la facultad de re— 
glamentar libremente la navegacion aérea extranjera, militar y civil, 
tante sobre su propie territerie cerne sobre el territerie enemige ocupa- 
de. Pueden condicienar les vueles nectumos sobre su territerie de mode 
que si cualquier aerenave le efectüa sin senales luminesas puede ser ata- 
cada, pues cabria sespechar que se trata de un aparate enemige, aunque 
cen les actuales sistemas de deteccion de aeronaves bay que pensar que 
la circunstancia de la senalizacion luminesa ba perdide su impertancia. 
Pueden incluse prebibir tede trâfice (dereche del que les beligerantes 
ban becbe use de un mode tal vez abusive), y establecer las sancienes 
cerrespendientes a les que vielen esta prebibicion.
(1) TAPIA: Manual de Derecbe Aeronautice. 1.944, pag# 205* LE GOFP: La 
guerra aérienne, en Pev. G. de l'Air, num. 2, pàg. 168.
(2) CASTREM: La neutralité aérienne. Zeitscbrift fur auslandiscbes üffent- 
licbes Recbt und Volkerrecbt, 14 (1.951), Pag. 121.
Para LEMOUTE (l) el paso de aparatos neutrales por el terri— 
torio de les beligerantes es licite siempre que hayan obtenido la auto— 
rizacién cerrespendiente per parte del Estade subyacente. Si per via te­
rrestre y marftima el neutral es libre de preseguir su trâfice normal, 
ne hay razon ninguna para adeptar aqui una solucion prehibitiva que se— 
meta las relaciones per via aérea a un régimen especial y distinte del 
existante en la superficie.
Les Estades tienen ciertamente el dereche de reglamentar la 
circulaciôn en tiempe de paz; cuando usan de este dereche no se sirven 
de él contra tal e cual petencia, sine que toman medidas générales obli­
gator ias para tedes. Le misme harân en tiempe de guerra. Pedrân ser obli­
gates per las circunstancias a temar medidas mas severas, prehibiende, 
cempletamente el accese a ciertas zonas; pere esta prehibicion, descan— 
sande sobre la seberania e impuesta per necesidades estratégicas, pendra 
evidentemente algunas trabas al cemercie, pere ne le paraiizarâ ceraple— 
tamente en teda la extension del territerie, porque séria contrarie a 
sus intereses. Estas medidas restrictivas tendrân, ademas, un caracter 
general y se aplicarân le misme a las aeronaves privadas de les belige­
rantes que de les neutrales; habrâ en este heche una garantia para el 
cemercie de les neutrales. En esta solucion, les Estades neutrales encuen- 
tran una justa salvaguardia de sus intereses, s in que pueda resultar de 
aqui incenveniente para les beligerantes, pueste que esta circulaciôn 
en el espacie aéree, dende la guerra es licita, es decir, encima de su 
territerie y del alta mar, estara semetida al dereche de visita cen te— 
das sus censecuencias.
Pere mientras la aerenave neutral se encuentra en el ciele 
de une de les beligerantes, sebrevelande el territerie e las aguas juris— 
diccienales, cerre el riesge de encentrarse cen aviones del adversarie.
El problema estriba en si estes ultimes deben interceptarla, e dejarle 
preseguir libremente el vuele. La adepcion de esta segunda altemativa 
equivaldria a una aceptacion tâcita del trâfice realizade per el neutral
(l) LEMOIEE: La neutralité aérienne. Rev. français de Droit aérienne,
1.951, P^. 14.
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con el enemigo, incluido el contrabando. Esta ultima opcidn sentaria, 
ademas, un mal precedents en cuanto que servirla también para que les 
Estados beligerantes intentasen concertarse con sus vecinos neutrales 
para que estes se encargasen de efectuar les transportes aérées sin pe- 
ligre algune para le transpertade. El centrel en vuele de la actividad 
llevada a cabe per el avion neutral en el ciele de une de les beligeran­
tes se présenta cerne prâcticamente impesible para les aviones militares 
del adversarie per le que si, al ne identificar cerne prepie el aparate 
encentrade, disparan centra él, ne puede el ataque 11evade a cabe centra 
aviones en semejantes circunstancias ser considerade cerne un acte de vie— 
lacion de la neutralidad. El pretender establecer una prehibicion formai 
a les beligerantes de realizar cualquier acte hestil centra aviones neu— 
traies encontrades en el espacie aéree enemige, ignerande la propension 
de tede pilote de caza que patrulla per ciele enemige a abrir fuege cen­
tra tede aparate que ne se identifique corne prepie,daria lugar a numéro- 
sas violacienes y censtituirla semillero de diferencias entre beligeran­
tes y neutrales.
Les aviones del adversarie pueden también dar la erden de 
aterrizar a las aerenave neutral. La intimacion al aterrizaje séria el 
ebjeto de ejecutar la visita.
El Estade neutral puede salvar su situacion obteniende aute-
rizacion de ambes bandes para que sus lineas aéreas puedan navegar sobre
el territerie de cualquiera de elles, siempre que adepte las medidas per­
tinentes para faciliter a cada centendiente la identificaciôn de las tri— 
pulaciones que expleten les servicies regulares.
Para PABA, finalmente (l), un pais neutral tiene plene dere­
che, en virtud de su seberania, a mantener en tiempe de guerra una cir-
culacion aérea civil incluse fuera de las frenteras de su territerie. 
Naturalmente, este mantenimiente de la circulaciôn aérea internacional 
debe cenfermarse perfectamente a las prescripcienes del Dereche Intema- 
cienal sobre la neutralidad. El avion neutral debe, ademas, respetar es- 
trictamente las ôrdenes militares de les beligerantes y evitar teda ma-
(l) Manuel F. PABA; Les paises neutrales y el Dereche Internacional Pu­
blico aéree. Revista de aeronautica. Julie 1.943, pag. 15.
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nipulacion que pueda ser interpretada como una violacion de las medidas, 
incluse preventivas, de seguridad militar adoptadas per les paises beli­
gerantes; per ejemple,prehibicion de vuele sobre determinadas regienes.
Frente a la teeria de que les aviones neutrales vuelan ûni- 
camente baje su propie riesge, P A M  sestiene que la circulaciôn aérea 
de les neutrales en tiempe de guerra, bien entendide que efectuada cen 
la autorizacion de les beligerantes, exige también de les beligerantes, 
una vez admitida, el respete a les dereches de les neutrales# Tomande 
las medidas epertunas, se puede eliminar, en principie, tede abuse de 
la aviacion neutral en faver de un beligerante y en detrimente del adver­
sarie. En el case de que un beligerante cause danes a un avion neutral 
que ha tenide en cuenta tedas las prescripcienes utiles parece de razon 
que el neutral tenga dereche a ser indemnizade. Tede el espacie aéree 
beligerante se ha convertido, desgraciadamente, en teatre de eperaciones 
y, viste este desarrelle, ne se puede privar a una aviacion neutral, una 
vez admitida, de su dereche a ser indemnizada per les danes que le eau— 
sen les beligerantes.
2. Las Reglas de La Haya, en su art. 35, han recenecide el riesge a 
que se halla expuesta teda aerenave neutral que, aun debidamente auto- 
rizada, sebrevuela el territerie e las aguas jurisdiccionales de un be— 
ligerante, de ser atacada per las aeronaves del beligerante contrarie 
si, a su vista, ne aterrizan "en el punte conveniente mas inmediate" (l). 
Nada dicen las Reglas de La Raya que sirva de nerma general para définir 
cüal sea "el punte conveniente mas inmediate". Puede supenerse -dice DIAZ 
LORDA- (2) que sea un punte del territerie del beligerante a quien per— 
tenezcan les aviones que descubren la aerenave neutral, cuya visita pue— 
den practicar cen arregle al art# 50 de las expresadas Reglas.
Advertida, pues, la aerenave neutral del acercamiente de las 
aeronaves del beligerante es su deber aterrizar; de etre mode, podria 
enterpecer les mevimientos de les cembatientes y se expendria a que se
(1) Véase también el art. 111 del Plan de Harvard.
(2) DIAZ LORDA; Dereche Internacional Publiée en paz y en guerra. Madrid, 
1.949, pag. 377 y sigtes.
abriese fuego contra ella. Las aeronaves neutrales no estan, sin embar­
go, expuestas al riesgo de captura y confiscaciôn como le estarlan las 
aeronaves neutrales que descuidaran el acatar las instrucciones dadas 
por un Jefe beligerante en virtud de las disposiciones del art. 30 de 
las Reglas.(l).
Mo se reconoce expresamente el dereche en el beligerante de 
atacar al neutral encentrade en les cielos enemiges. Me pudiendo desce- 
necer ese dereche, la nerma le ha admitido indirectamente, intentando 
minimizar su alcanee.
Ni que decir tiene que la existencia de un bloquée aéree ri- 
gurose sobre el espacie atmesférice del beligerante sobrevelade ne pue— 
de hacer sine referzar el vigor de la régla anterior.
3. En el contexte de la preblemâtica del art. 35 que estâmes censide— 
rande, situa KROELL (2) la ebligacién del neutral de ne dificultar, fue— 
ra de su territerie, las eperaciones de les beligerantes.
Unas de las censecuencias, en términes générales, del esta— 
de de neutralidad es que tede neutral se impenga el deber general de noper- 
turbar las eperaciones militares de les beligerantes, fuera del territe— 
rie neutral. Tede acte de ese généré puede ser considerade como una in— 
tromision directa en las eperaciones de guerra de une de les Estados be— 
ligerantes.
Con relaciôn al espacie aéree, el cumplimiente de tal deber 
es mas sencille y fâcil, ya que, per una parte, las aeronaves militares 
neutrales ne tienen el dereche de circular libremente per encima del te- 
rritorio de les beligerantes y, de etra, la navegacion aérea privada de 
les neutrales, como la de les Estados en conflicte, sufren en tiempe de 
guerra restriccienes taies que las violacienes ne son faciles.
El Comité de Expertes de La Haya ne centiene ninguna dispe- 
sicion referente a la ebligacién que estudiames. La unica régla que pue—
(1) La Guerre aérienne. Révision des Lois de la Guerre. La Haya 1.922- 
1.923* Paris 1.930. Cementarios de la Cemision al art. 35*
(2) KROELL: epus cit., pag. 294-295*
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de indirectamente servir en este orden de ideas es el art. 35, disposi— 
cion que esta inspirada, como dijimos, en la preocupacion de evitar to- 
da traba por parte de los neutrales a las operaciones de ataque y de 
defensa de las aeronaves beligerantes.
4o La navegacion aérea de los Estados neutrales fuera de su espacio 
aéreo plantea el problema de las posibilidades de comunicacion de un Ss- 
tado 0 de un territorio neutral rodeado completamente por el territorio 
de otro u otros Estados beligerantes.
Dado que siempre que el territorio rodeado quiera comunicar- 
se con un tercer pais, sus vehiculos terrestres o aéreos deberân atrave- 
sar el territorio o el aire del pais o paises circundantes, deberâ con- 
venirse entre el primero y el o los segundos una relacion determinada 
reciprocamente, al objeto de que el pais rodeado pueda coraunicarse con 
el exterior y de que el circundante tenga los derechos de seguridad in­
dispensables.
Con todo, las necesidades del trâfico deben reducirse a las 
exigencias indispensables del Estade rodeado, limitândose a las necesi- 
dades que justifiquen las comunicaciones, especialmente las aéreas, "uti- 
litatis causa".
Para GUIDO CACOPAHDQ (l), los argumentos que abogan en pro 
de la libertad de trâfico aéreo del Estado rodeado para comunicarse con 
el mundo exterior podrân sostenerse dificilmente cuando el Estado que 
los rodee se encuentre en guerra con otro Estado. Al Estado "enclave" 
le quedarâ la posibilidad de compnicarse con el reste del mundo valien— 
dose de medios terrestres, en los que podrâ realizarse una inspeccion 
s ever a.
La solucion se nos antoja mu;y' forzada. No se ve por qué la 
comunicacion por via aérea deba seguir un régimen juridico distinto al 
de la comunicacion por medios terrestres. La navegacion aérea privada
(l) GUIDO CACOFARDO, Santi: "Las condiciones juridicas de los paises neu­
trales rodeados de territories extranjeros con respecte a la navegacion 
aérea". Rivista Aeronautica, Enero 1.941*
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neutral no debe ser suprimida por principio, bien que se la someta a to- 
das las medidas restrictivas que los supremos intereses del Estado beli­
gerante circundante exijan. La disposicion del art. 35 d.e las Reglas de 
La Haya cobra en este supuesto especial importancia; el derecho de visi­
ta queda bien justificado.
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CAPITULO II
DEBERES DE IMPEDIMENTOi VIOLACION DE LA PRONTERA AERSA NEUTRAL.
I. PROHIBICION DE PASO DE AERONAVES MILITARES BELIGERANTES 
PGR EL ESPACIO AEREO NEUTRAL.
1. El Estado neutral no puede autorizar el paso por su propio terri­
torio de los ejércitos de un beligerante (l). La concesidn de paso cons- 
tituiria por parte del Estado neutral una evidente violacion de los de- 
beres de la neutralidad al favorecer con él los movimientos de los ejér- 
citos y las concepciones estratégicas del beligerante; el adversario po­
dria, sin duda, tratar como enemigo a este falso neutral.
Concéder el paso siraultaneo a los dos adversarios seria abrir 
el territorio neutral a las hostilidades y casi siempre, bajo una falsa 
apariencia de igualdad, favorecer a una parte en perjuicio de la otra, 
pues la situacion del territorio neutral se prestaria siempre mâs facil- 
mente a las operaciones de uno que del otro beligerante.
(l) LEBQN, Snile: La guerre aerienne dans ses reports avec le Droit In­
ternational. Université de Nancy, 1.923, p^* 214.
8Estas consideraciones deben ser aplicadas al paso de apara— 
tos aéreos por encima de los Estados neutrales.
Los beligerantes tienen la rigurosa obligacion de respetar 
la neutralidad y las fronteras aéreas de los Estados que no participen 
en una guerra. Las aeronaves militares no pueden penetrar, en ningun ca- 
so, y realizar actos hostiles, principios reafirmados en los arts. 39 
y 40, ya vistos, de las Reglas de la guerra aérea de La Haya. Consecuen- 
cia logica de lo que antecede es el derecho del neutral a oponerse por 
la fuerza a las violaciones de su territorio* El Estado neutral debe im­
pedir el paso de sus fronteras aéreas por las aeronaves militares beli­
gerantes, obligando al avién que haya penetrado en el espacio aéreo neu­
tral a que aterrice y pudiendo atacarlo y derribarlo si rehusa obedecer 
esta orden. Por ser el espacio aéreo âmbito también de la jurisdiccion 
del Estado subyacente, el neutral tiene derecho y, mas que derecho, obli­
gacion de defender la integridad de aquel sector en las mismas condicio­
nes que el territorio o las aguas jurisdiccionales.
Este principio fue ya reconocido y desarrollado por los Con— 
venios 7 y XIII de La Haya y se ha impuesto asimidmo en lo que atane al 
espacio aéreo neutral. En concrete, el art. 5 del V Convenio, sobre la 
neutralidad en caso de guerra terrestre, consagra esa obligacion de de­
fenders e y rechazar las acciones de esta indole procédantes de los beli­
gerantes al establecer que "una Potencia neutral no debe tolerar en su 
territorio ninguno de los actos de que se ocupan los arts. 2 y 4** del 
Convenio.
2. En el curso de las dos guerras mundiales, los neutrales han utili— 
zado la fuerza en diversas ocasiones contra los aparatos beligerantes 
que sobrevolaban el territorio o las aguas jurisdiccionales. La actuacion 
de los neutrales fue conforme al Derecho de Gentes y a la norma juridi- 
ca que autoriza a todo neutral a oponerse por la fuerza a la entrada en 
su territorio de toda aeronave militar beligerante. Este criterio es corn-
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partido por un sector mayor!tario (1) de la doctrina y se ha transforma- 
do en una verdadera regia de derecho, universalmente aceptada.
Antes de 1*914, el simple paso de aeronaves militares por 
la atmosfera del neutral era ilicito, segun algunos de los pocos inter- 
nacionalistas que lo hahfan previsto* Realmente, el criterio de los pai­
ses no se hahia determinado suficientemente en 1.914 y era dificil enton- 
ces, en su interpretacién, ir mâs lejos de decir que como el Estado es 
libre, en tierapo de paz, de prohibir los vuelos sobre su territorio, con 
mas razdn aun puede prohibir los de aviones militares beligerantes en 
tiempo de guerra (2). Se argumenté también para negar a las aeronaves 
beligerantes el derecho a circular por el espacio aéreo neutral que tal 
derecho debia ser concedido a todos o a ninguno de los beligerantes y 
que si era concedido a todos, existia siempre el riesgo de conflicto so­
bre suelo neutral con el consiguiente peligro para personas y cosas si— 
tuadas debajo.
Durante la I Guerra î-fundial, cuando la teoria de la sobera- 
nia de los Estados sobre su espacio aéreo no habia sido proclamada toda— 
via, la prâctica casi invariable de los Estados neutrales, juntamente 
con el consentimiento general de los beligerantes, cristalizé, podria
(1) Es llamativo encontrar a un autor de Derecho Internacional declaran- 
do en 1.923 que "es dudoso el si la aeronave beligerante viola territo— 
rio neutral por cruzar el espacio aéreo situado sobre él y si existe un 
deber correspectivo por parte del Estado neutral en impedirselo" (P.H. 
WINFIEID en la 7® ed. de la obra de T.J. LA^ 'JRENCE: International Law, 
1.923, pag. 683). El mismo escritor, en la pâg. 619, déclara que "aircraft 
and their crews landing on neutral territory during the great war were
as a rule interned, but this apparently did not apply to crews of such 
aircraft rescued on the high seas and brought into neutral territory".
Mâs adelante se vera que las tripulaciones de las aeronaves rescatadas 
en alta mar eran internadas si el rescate se llevaba a cabo por un bu- 
que de guerra neutral.
(2) GONZALEZ-HONTCRIA y FERITAÎIDEZ LADRSDA, Manuel: Tratado de Derecho 
Internacional Publico, Madrid, 1.930.
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decirse, en dos reglas consuetudinarias:
1® Que las aeronaves beligerantes no pueden entrar en el es­
pacio aéreo sobre territorio neutral, terrestre o maritime, en tiempo 
de guerra; en su virtud, los Estados neutrales afirmaron su derecho a 
prohibir el paso por su territorio de las aeronaves, tanto civiles como 
militares, de las Potencias beligerantes.
Desde el principio de las hostilidades, el Gobiemo suizo 
hizo saber a los Gobiemos vecinos que estaba prohibido a los pilotes 
extranjeros sobrevolar el territorio de la Gonfederacién y que, llegado 
el caso, serian empleados todos los medios necesarios para impedir su 
paso. Las Instrucciones militares de 4 y 10 de Agosto de 1.914 dispusie- 
ron que las tropas federales dispararian sobre los aviones extranjeros, 
pero solo ante las ordenes de un oficial. Nuevas Instrucciones de 22 de 
Abril de 1*916, autorizaron a los centinelas y destacamentos situados 
fuera de la region reservada a las aeronaves suizas a abrir fuego s in 
previa orden contra todo avion cuya nacionalidad extranjera y situacion 
sobre territorio suizo no ofreciese dudas.
El territorio y las aguas jurisdiccionales de Holanda fueron 
sobrevoladas bastainte a menudo por los beligerantes, especialmente por 
los aviones alemanes que volvian de sus raids sobre Inglaterra. El Gobier— 
no holandés prohibio el paso de las frenteras del pais por un Real Décré­
té de 3 de Agosto de 1*914; considéré estes vuelos como una violacién 
de su neutralidad y dio orden de disparar sobre los aparatos; varies fue— 
ron alcanzadose
Hechos analogos se produjeron también por parte de aviones 
alemanes y austro—hungaros sobre Dinarmarca, Suecia, Noruega, Rumania 
y Bulgaria, cuando éstos eran todavia neutrales. El Gobiemo danés pro­
testé y sus tropas dispararon sobre las aeronaves beligerantes para ad— 
vertirles, al raenos, de su errer. En Julio de 1.916, el Gobiemo sueco 
establecié la prohibicién para las aeronaves extranjeras de volar sobre 
su territorio s in permise previo y expreso. El Gobiemo bulgare no pare— 
ce que establecié ninguna disposicién al respecte. En Rumania, el 17 de 
Julio de 1.915, un avién extranjero evolucioné durante una media hora
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por encima de Bucarest; aviones rumanos se aprestaron a su caza s in con- 
seguirlo.
Inglaterra, a raiz de una protesta formulada por el Gobier- 
no de Suiza, si bien desconocio a dicho pais el dominio de la atmosfera, 
le hizo saber que habia impartido instrucciones a sus pilotes para que 
tratasen de evitar el vuelo sobre territories neutrales y que los cases 
ocurridos se debieron a hechos involuntarios, existencia de bruina u otra 
causa semejante inimputable.
Los Estados Unidos, con su proclama de 13 de Noviembre de 1.914 
relativa al Canal de Panama, "prohibieron a las aeronaves de una Potencia 
beligerante, publicas o privadas, aterrizar o despegar en el interior 
de la jurisdiccion de los Estados Unidos en la zona del Canal, asi como 
pasar por el espacio aéreo situado sobre las tierras y las aguas compren— 
didas dentro del âmbito de su jurisdiccion".
Los Estados beligerantes no opusieron ninguna objecion ante 
esta actitud de los neutrales, lo que parece indicar que todos, neutra— 
les o no, habiaiadmitido la seberania sobre su espacio aéreo. De heche, 
los vuelos.sobré territorio neutral, involuntarios en su mayor parte, 
fueron relativamente frecuentes. A cada violacion del espacio aéreo neu­
tral, los Gobiemos afectados elevaron sus protestas; la prâctica fue 
general; los beligerantes declareron que las incursiones motive de que— 
ja eran contrarias a sus intenciones y presentaron sus excusas (1).
2® La otra régla consuetudinaria en que cristalizô la prâc- 
tica de los Estados neutrales fue la de que si a pèsar de las prohibicio- 
nes e intimaciones dirigidas contra ellas, las aeronaves beligerantes 
penetraban en jurisdiccion neutral intencionalraente o por errer y eran 
obligadas a aterrizar o amarar, el Estado neutral podia intemarlas, con 
sus ocupantes, hasta el final de la guerra. Cuando la aeronave beligeran—
(l) Solo Espaha adopte una actitud diferente. Sin protestas por su par­
te, dejd circular por encima de sus aguas jurisdiccionales a les dirigi­
bles aliados que aseguraban la protecciôn de los convoyés mercantes. Es 
posible, con todo, que el sobrevuelo del territorio terrestre si que hu- 
biera levantado protestas.
te pasaba sobre territorio neutral sin querer aterrizar, se podia a- 
brir fuego contra ella para obligarle a ello.
En general, los beligerantes parece que aceptaron las medi— 
das adoptadas por los neutrales contra las aeronaves beligerantes que 
atravesaban la frontera neutral. Tales medidas obtuvieron también la a- 
probacion de la doctrina; algunos de los escritores (l), sin embargo, 
estimaban que debia darse normalmente un aviso previo antes de abrir fue­
go. Las Instrucciones de algunos de los Gobiemos neutrales parece que 
habian previsto que se disparase contra las aeronaves beligerantes intru- 
sas solo cuando se estimase estrictamente necesario o, en todo caso, des- 
pués de un aviso y de no haber observado las senales dirigidas (2); LIS— 
SITZYN (3) dice que los holandeses y los suizos abrieron fuego a menudo 
s in aviso previo y que el Gobiemo holandés afirmo su derecho a disparar 
inmediatamente en una nota dirigida el 10 de Julio de 1.915 y el 18 de 
Marzo de 1.916 a los Gobiemos aliados, manteniendo la tesis de que el 
aviso previo no era legalmente obligatoriô, aunque podia ser hecho aten— 
diendo a razones humanitarias (4).
Los Estados beligerantes, por su parte, prohibieron de modo 
absoluto el aoceso a su territorio de las aeronaves extranjeras. Algunos
(1) PAüCHILLE: Traité de Droit International Public, tomo II, pâg. 765.
(2) En ese sehtido la Instruccion suiza de 4 de Agosto de 1.914 y  el Dé­
crété italiano de 3 de Septiembre de 1.914*
(3) Oliver J. LISSITZYN: The treatment of aerial intruders in recent prac­
tice and international Lav. American Journal of Intemational Law, 47,
1.953, P % .  562.
(4) "In the interest of the defense of the State no less than in view
of the maintenance of a strict neutrality, a neutral Power has the right 
to appose forcibly all passage of its frontiers by belligerent airships 
unless they should indicate by a signal -white flag 0 other distintive 
sign- their intention to land. Considerations of humanity may lead the
authorities to resort to force only after having tried to w a m  the aviator
that he is above neutral territory, but in view of the foregoing such 
notice is not obligatory**. Declaracion de I8—III—1.916, recogida de HACK- 
WORTH, Digest of Intemational Law. Vol. 7, pâgs. 552-553*
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Estados neutrales parecieron asentir tâcitamente a estas probibiciones, 
ya que impus 1er on a sus suMitos la prohibicion de volar sobre el terri­
torio de los beligerantes.
En el curso de la II Guerra Mundial, los principios manteni- 
dos en la Primera fueron ignorados con demasiada frecuencia. La nocion 
de neutralidad de un Estado fue mas desconocida durante la Guerra de 1.939* 
1.945 que durante la de 1*914—1*918; las violaciones de la neutralidad 
se hicieron mas frecuentes a medida que se intesificaban las operaciones 
aéreas; la neutralidad del espacio aéreo se infringiô, si no de una ma— 
nera sistematica, al menos universal y constantemente. Bélgica, Dinamar— 
ca, Estonia, Finlandia, Islandia, Holanda, Noruega, Suecia y Suiza pro­
hibieron la entrada de aeronaves militares. Bélgica, los Paises Bajos 
y Suiza dispusieron en concrete que las aeronaves militares que penetra- 
sen en su espacio aéreo serian obligadas a aterrizar y serian intemadas. 
Noruega, Suecia y Suiza prohibieron también los vuelos de aeronaves be— 
ligerantes no militares sobre su territorio (l). A pesar dé estas prohi— 
biciones, vieron sus espacios aéreos violados durante toda la guerra tan­
to por los aliados como por los alemanes. Los aviones alemanes sobre vo­
lar on Suecia desde el memento en que Noruega fue ocupada. Las protestas 
fueron numerosas pero no tuvieron efecto* Los ingleses contestaron a las 
protestas expresando que lo sentlan; no atacaron los derechos ni los he—
(1) En Suiza, la prehibicion para las aeronaves militares extranjeras 
y, en principio, también para los aparatos civiles, de sobrevolar el te­
rri torio suizo fue dispuesta en el Décrété del Consejo Federal de 24 de 
Febrero de 1*939, en el que se vetaba el sobrevuelo del territorio sui— 
zo en caso de movilizacion. El art. 6 de la ordenanza para la observan— 
cia de la neutralidad, de 14 de Abril de 1.939, establecia la obligacion 
de comunicar todo aterrizaje fuera de los aeropuertos fronterizos asi 
como la obligacion de prestar asistencia en caso de detenciôn de los ocu— 
pantes del avion y de impedir que éste reemprendiese el vuelo de nuevo*
Se perraitia hacer uso de las armas y averiar o destruir el aparate. Las 
sanciones pénales contra los individuos que no observasen las obligacio— 
nés prescrites se encontraban previstas en los arts* 107 y IO8 del Codi- 
go de Justicia Militar suizo*
chos. Suiza inc lus o llego a ser bombardeada per los beligerantes (%)#
En cuanto a las Republicas suraraericanas, Brasil, Republica 
Dominicana y Honduras prohibieron en 1*939 a las aeronaves militares be­
ligerantes volar sobre su territorio. Las aeronaves que entraban eran 
obligadas a aterrizar; los aparatos eran secuestrados y desarmados y las 
tripulaciones internadas. Venezuela prohibio a las aeronaves militares, 
exceptuadas las ambulancias aéreas, volar sobre su territorio. Cualquier 
aeronave beligerante, militar o publica, que entrase en el espacio juris- 
diccional de Venezuela por cualquier causa debia ser intemada. Venezue­
la dispuso también el intemamiento de aeronaves privadas extranjeras 
que violasen las normas venezolanas (2).
Qrdinariamente, revestian las violaciones un caracter deli- 
berado que agravaba, ademâs, su ilicitud.
La sancion de estes excesos que afectaron a la mayor parte 
de los Estados neutrales (Bélgica, Dinamarca, Noruega, Irlanda, Espana, 
Portugal, Suecia, Suiza y Turquia) consistio en disparar contra las aero-
(1) Be las estadisticas suizas, 7*379 alarmas, 3*341 en el ano 1.939; 
50 bombardeos aéreos, de los cuales 3 por los alemanes, 12 por los ingle- 
ses, 19 por los americanos y otros por ofensores desconocidos. Los avio— 
nes aliados que volvian de Italia, por ejemplo, violaron en numerosas 
ocasiones la neutralidad suiza. Sobre la politica de Suiza con respecte
a la defensa de su espacio aéreo en la II Guerra Mundial, véase: Exposé 
relatif à la politique suisse de neutralité pendant l'état de guerre, 
envoyé le 10 de Octobre 1*939 aux légations de Suisse. Annuaire suisse, 
de Itoit international, 1.948, pag. IÔ5-186*
(2) Pan American Union, Law and Treaty Series, num. 12, Decrees and Re— 
gulations on Neutrality (Diciembre 1.939); pag. 25 Brasil; pâg. 68 Repu­
blica Dominicana; pag. 47 Honduras. Ademas, Cuba y Méjico prohibieron 
los vuelos de aeronaves beligerantes a no ser de conformidad con sus dis— 
posiciones sobre el particular y Nicaragua menciono en sus reglamentos 
sobre neutralidad el Convenio de La Habana sobre neutralidad maritima 
que establecia en su art. I4 que las aeronaves de los beligerantes no 
volarian sobre el territorio o las aguas jurisdiccionales de los neutra­
les si no era de conformidad con las normas de éstos. Ibid., pag. 32 Cu­
ba; pag. 52 México; pag. 55 Nicaragua.
naves beligerantes intrusas (l), aunque algunas regulaciones neutrales 
establecieron que tales aeronaves debian ser avisadas primero; los avio— 
nes beligerantes que aterrizaban en territorio neutral eran invariable— 
mente internados, pero al final de la contienda muchos de los paises que 
habian permanecido neutrales permitieron a las aeronaves de transporte 
militares beligerantes entrar y salir (2).
3. Las prâcticas anteriores, qué coinciden con la opinidn generalmen- 
te sustentada ya por los especialistas de Derecho aéreo desde antes de 
1914, fueron sancionadas por la Gomisién de Juristas de La Haya en el 
art# 42, pârrafo primero, de su Proyecto donde, de acuerdo con el prin­
cipio "aer clausus", se establece una prehibicion de principio de pe— 
netrar en el espacio aéreo neutral: "Todo Gobierno neutral
(1) Parece que Sspana fue, en general, menos celosa que cualquier otro 
pais neutral en defender su soberania contra las violaciones de los be­
ligerantes. Hubo un caso, sin embargo, en que abrio fuego contra una 
aeronave beligerante. HI hecho ocurrid con motive de la reunion de 
Roosevelt y Churchill en Casablanca en Enero de 1943* Un grupo de repré­
sentantes de la prensa partié de Argelia en un avion de transporte esta- 
dounidense, que carecia de armamento, para asistir a la conferencia, vo— 
lande a lo largo de la costa norteaf ricana hasta Tanger para desde alli 
poner rumbo hacia el sur, con la intencién% de aterrizar en Port lyautey, 
en el Marruecos francés # SI tiempo era malo y el pilote confundié Larache, 
en el Marruecos espahol, con Port lyautey* Tan pronto como el avién tocé 
tierra, las ametralladoras espanolas abrieron fuego contra él* Un perio- 
dista de la Companfa de Radiodifusién canadiense fue alcanzado y murié.
El avién consiguié llegar a Port lyautey con el cuerpo sin vida a bordo*
( Daily Telegraph de 27 de Enero de 1943)*
(2) Cuenta DIAZ-LLANOS que durante la Guerra espanola de 1936-1939, aero— 
naves del Gobierno republicano volaron por territorio francés para cum— 
plir con mâs facilidad acciones bélicas contra el Gobiemo nacionalista 
de Franco, para evitar ataques del enemigo o para otras finalidades di­
ver sas . Las autoridades francesas adoptaron la actitud de consentir que 
los aviones republicanos que aterrizaban en territorio francés quedasen 
en libertad de vol ver a Espana. No séria posible admitir aqui como cau­
sa justificante de dicha conducta el que no se hubiese reconocido la be— 
ligerancia. El art. 32 del Convenio de Paris de 1919, suscrito por Fran­
cia y Espana, prohibfàila entrada de aeronaves militares en la atmésfera 
de otro Estado sin previo permiso ( DIAZ-LLANOS, Rafael: Guerra aérea. 
Trato y consideracién jurfdica del personal. Cuadernos de Derecho Inter­
national. Madrid, 1.942, pag. I47.
esta obligado a usar de los medios de que disponga para impedir la entra— 
da en su jurisdiccion de las aeronaves militares beligerantes y para obli­
ger las a aterrizar o amarar cuando lleguen a entrar".
El art. 95 del Plan de Harvard, por su parte, dice que "un 
Estado neutral emplearâ todos los medios de que disponga: a) Para impe— 
dir a los aparatos beligerantes que entren en su jurisdiccion; b) Porzar- 
les a aterrizar si hubiesen entrado" (l).
De acuerdo con una primera teoria, el Estado neutral no es­
ta obligado a prohibir, por analogie con la guerra maritime, el paso de 
los aparatos militares beligerantes. Tan solo es un privilégié suyo el 
hacerlo.
De acuerdo con otra teoria, el Estado tiene la obligacion de 
prohibir el paso. La teoria de la obligacion es la que se ha aceptado 
por las Reglas de La Haya y por el Plan de Harvard y es la que se adop­
ta ahora normalmente por los Estados.
La base de las Reglas de La Haya es el principio de analogia 
con la neutralidad terrestre mas bien que con la maritima. En la guerra 
terrestre esta bien arraigado el principio de que las fuerzas combatlen­
tes de un beligerante no deben penetrar en la jurisdiccion neutral. Si 
lo hacen, estân fuera del alcance de su enemigo; han entrado en lo que 
para ellas es un asilo y, por tanto, si les estuviem permitido después 
de su estancia en territorio neutral el participar de nuevo en las hos— 
tilidades, habrian hecho uso del territorio neutral en detrimento de su
(l) Sobre los deberes de un Estado neutral, el Derecho de la Guerra Ma­
ritima, editado por el Departamento de la Marina de los Estados Unidos 
dim: "b. Duties of a neutral. As to belligerent military aircraft which 
are forbidden to enter the air space of a neutral State, the neutral Sta­
te use the means at its disposal to prevent their entry, should compel 
such aircraft to alight once they have entered, and should usually intern 
such aircraft together with their crews. Neutral States should, however, 
permit aircraft in evident distress to enter their air space and land 
under such safeguards as they may wish to impose. (Neutral practice as 
to the treatment of belligerent military aircraft which enter or land 
in military territory because of distress or force majeure has varied.
A neutral may force such aircraft to ali^t, may intern such aircraft 
with their crews, or may impose conditions on their stay or release)". 
(Tomado de WHITEMAN, Digest • Vol. 11, pag. 356). Law of Naval Warfare 
( Sept. 1955, texto refundido de julio de 1959), secc.444 b.
adversario. Por estas mismas razones, el neutral debe prohibir el paso 
de sus fronteras aéreas por las aeronaves militares beligerantes.
La prohibicion de paso subsiste aunque otros pasen ilegalmen- 
te. Se presume la beligerancia de toda aeronave que se encuentre en la 
jurisdiccion de los Estados combatientes.
4* Del principio anterior nace la obligacion que les incumbe a todos 
los Estados neutrales de hacer todo lo que puedan para impedir que las 
fuerzas oombatientes entren en su jurisdiccion y de in temar a aquéllos 
que entren. Pero, como otras obligaciones neutrales, esta obligacion se 
limita al uso de los medios que tengan a su alcance. Ultra posse nemo 
tenetur (l). Sin embargo, ésto no élimina la incertidumbre sobre la ex­
tension de los medios y equipos requeridos para agotar la posibilidad.
La elecciôn de los medios queda a la iniciativa del neutral. Parece cia— 
ro que las medidas que un Gobierno neutral puede verse obligado a adop­
ter para asegurar el respeto de sus derechos, pueden comporter el empleo 
de la fuerza o de la violenciaj no hay que exoluir, pues, la posibilidad
(l) La extension de la responsabilidad contraida por el Estado neutral 
en lo referente a la prevenciôn de las violaciones de la neutralidad aé— 
rea no va mas alla de, por un ladq,la adquisicion de los medios de de­
fense adecuados a sus posibilidades, y,por otro, del empleo de esos me— 
dios. Pero el Estado neutral no es responsable de la eficacia de su sis— 
tema defensive. No se le puede acusar de faltar a sus deberes cuando ha 
tomado las medidas apropiadas y estas, sin embargo, se revelan inefica- 
ces. La tecnologfa que el armamento de hpy requiere solo la poseen las 
grandes Potencias. En el carapo del poder aéreo existe mas que en cualquier 
otro medio una gran concentracion en los grandes Estados. El elevado pre— 
supuesto que una fuerza aérea con efectivo poder disuasorio exige la ha- 
ce en ocasiones prohibitiva para los pequenos paises que se ven asi in— 
capaces de defender su neutralidad ante un eventual conflicto. Los Esta— 
dos neutrales, al ser principalmente pequenas Potencias, quedarian sin 
ayuda y sin mécanismes contundentes de respuesta. Esto comporta un ries— 
go: la incapacidad de los Estados neutrales para impedir eficazmente la 
violacion de su espacio aéreo podria conducir, si se prolongs, a una pro­
grès iva devaluaciôn de la neutralidad.
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de abrir fuego contra aeronaves militares de otro Estado (l).
Independientemente del deber reconocido a todo Estado neutral de 
oponerse por la fuerza al paso de aeronaves militares beligerantes a tra- 
vés de su espacio aéreo, la Potencia neutral esta obligada a protestar 
contra toda violacion del territorio aéreo por parte de los beligeran­
tes (2).
5» El art. 10 del V Convenio de La Haya sobre la neutralidad terres­
tre senalaba que "no puede ser considerado como un acto hostil el hecho 
de que una Potencia neutral rechace, incluse por la fuerza, los ataques 
a su neutralidad". Los arts. 25 y 26 del XIII Convenio de La Haya sobre 
la neutralidad maritima se expresan en términos analogos. Indiscutible- 
mente, los Estados neutrales tenian derecho a hacer respetar su neutra—
(1) para LEBOH, cuando las aeronaves beligerantes penetren, contrariamen- 
te a todo derecho, en el espacio aéreo de un Estado neutral, las tropas 
de éste les darân la orden de alejarse con senales que no dejen lugar
a dudas, haciendo, por ejemplo, uno o varios disparos. Si no obedecen 
esta orden, deberân serexpulsados del espacio aéreo prohibido por la fuer­
za, es decir, por los aviones de caza y dispositivos antiaéreos del Es­
tado neutral (La guerre aeriénne dans ses raports avec le Droit Interna­
tional . These pour le doctorat. Université de Nancy, 1.923, pag. 208).
"Para el mantenimiente de la neutralidad, dice PABA, todo pais neu­
tral debe tener un servicio de vigilancia con aviacion precisamente apli- 
cada a este objeto, destinado a impedir una eventual violacion de su neu­
tralidad por la circulaciôn aérea". Y agrega: "La vigilancia del Estado 
debe extenderse no solo a reprimir las violaciones de su neutralidad ocu- 
rridas de afuera adentro, sino también prévenir las cornetidas, de den— 
tro hacia afuera, por sus propios subditos, a cuyo efecto deberân impo- 
ner severamente a sus aviadores civiles y militares el cumplimiento es- 
tricto y riguroso de los deberes de neutral (Los paises neutrales y el 
Derecho Internacional Publico Aéreo. Revista de aeronautica, Julio 1.943, 
pag. 15).
(2) De hecho, los neutrales no han dejado jamâs de protestar inmediata- 
mente, por via diplomatica. Sabido es que los Estados son demasiado ce- 
losos de su soberania y de los derechos que les confrere la neutralidad 
como para dejar llevar a cabo violaciones de su frontera aérea. Cualquie­
ra otra actitud que no fuese ésa, correria el riesgo de ser interpreta­
da, con razon, como una especie de asistencia a los beligerantes. Si un 
Estado neutral no posee medios militares de defensa o resultan inefica- 
ces o insuficientes, tiene, cuando menos, el deber de hacer llegar a la 
potencia que ha violado su neutralidad una protesta enérgica. La respon­
sabilidad del Estado neutral s6lo es exigible cuando no emplea todos los 
medios a su alcance y toléra impasible la violacion de su neutralidad.
f (
lidad por los beligerantes. Por analogia con los preceptos citados, 
parecio util consagrar en el art. 48 de las Reglas de La Haya sobre la 
guerra aérea el principio de legitimacién de las medidas adoptadas por 
el neutral estableciendo que el hecho de que una Potencia neutral reçu— 
rra en el ejercicio de sus derechos y. de sus deberes, segun las présen­
tes disposiciones, a la fuerza o a cualquier otro medio a su alcance, 
no podrâ ser considerado como un acto de hostilidad. El neutral debe, 
pues, oponerse por la fuerza a la violacion de sus fronteras aéreas y 
en el caso de que abra fuego contra las aeronaves militares beligerantes 
que sobrevuelen su territorio, su actuacion no deberâ reputarse como ac­
to hostil ya que constituye mas bien el ejercicio de un derecho y el cum­
plimiento de un deber en el que los primeros interesados son precisamen— 
te los paises en guerra por ser garantia de juego limpio y trato no dis- 
criminatorio del Estado neutral para con los beligerantes. La prâctica 
de las guerras pasadas abunda en este mismo sentido. Menos podrân ser 
considerados, todavia, como actos poco amistosos, dado que han sido adop- 
tados en el ejercicio concrete de derechos concedidos o reconocidos 
por tratado.
No estarâ de mâs ahadir que el Gobierno neutral no tiene por 
qué responder de las averias o dahos causados a las aeronaves o a cual— 
quier otro objeto.
6 . Aplicando el espiritu de la norma del art. 42, parrafo 1®, de las 
Reglas de La Haya a los logros de la técnica aeronautica, el Estado neu­
tral estarâ obligado igualmente a emplear los medios a su alcance para 
impedir el acceso, el uso, sobrevuelo o paso por su espacio aéreq con 
fines hélicos, de cohetes, proyectiles u otros ingenios aéreos de anâlo— 
ga naturaleza, lanzados por las Potencias beligerantes; basta con que 
el Estado neutral demuestre que ha empleado la debida diligencia en im­
pedir el paso a través de su espacio aéreo de los misiles que lo surquen 
en su camino hacia el objetivo enemigo para que se entienda que ha cum- 
plido con sus deberes eh Derecho Internacional (l). Caso de que para cum-
(1) SCHWARZEMBERGER, Georg: A manual of International Lav, 5 éd., London
1.967, P%. 119.
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plir la obligacién que se le impone, el Gobierno neutral tuviera que in­
terceptor o desviar la trayectoria de las aeronaves o ingenios no tripu- 
lados que pretenden sobrevolarlo, tendra que procurar el evitar la déri­
va de los mismos hacia el espacio o territorio de otro pais no parte en 
las hostilidades, pero bien entendido que mientras no haya violacién del 
espacio terrestre, maritime o aéreo por parte de los misiles y demâs in­
genios hélicos, no cabré hablar en verdad de una usurpacién de los dere­
chos neutrales. Las secuelas que pudieran derivarse de un accidente plan- 
tearian un problema de responsabilidad para el Estado desde cuyo territo­
rio se haya efectuado el lanzamiento y para el Estado cuyos distintivos 
lleve. Por eso, los beligerantes no deben situar sus rampas de lanzamien­
to en las proximidades de la frontera con un pais neutral pues, aunque 
los sistemas de direccién de los cohetes han alcanzado gran perfeocion, 
résulta fâcil que, con el fallo de alguna de las fases del lanzamiento, 
caigan en el pais neutral vecino, que ademas séria la victima inmediata 
si las ojivas con cabeza atémica, unica o multiple, de que van dotadas, 
explosionasen por algun accidente, sufriendo la radioactividad.
7. Una diferencia entre el medio aéreo y el terrestre es que los sc- 
hrevuelos involuntarios o inconscientes de la frontera son frecuentes.
La experiencia ha demostrado que, en ocasiones, la circulacién de las 
aeronaves militares de los beligerantes por el espacio aéreo neutral se 
debe a errores de navegacion o de orientacion, de localizacién de fron­
teras, a averias, a situaciones de emergencia o a otras razones excusa­
bles. IJo constituyen, por tanto, violaciones de la neutralidad en el ple- 
no sentido de la palabra.
De hecho, una cierta prâctica de tolerancia se ha instaurado 
para tener en cuenta las particularidades de los sobrevuelos accidenta- 
les del territorio neutral. En estas circunstancias, se considéra que 
el Estado neutral ha cumplido con su deber si conmina a la salida de su 
territorio de las aeronaves que hayan penetrado en él tan solo un poco.
En cambio, a aquéllas que se hayan adentrado bastante en terreno neutral 
se les debe obligar a aterrizar a fin de ser internadas, con posibilidad.
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c a s o  d e  n o  a c a t a r  l a  o r d e n ,  d e  p e r s e g u i r l a s ,  i n c l u s o  p o r  e l  e s p a c io  a é r e o  
s o b r e  e l  a l t a  m a r ,  a t a c a r l a s  y  d e r r i b a r l a s .  C i e r t o s  E s t a d o s  n e u t r a l e s  e % -  
t i e n d e n  s u  t o l e r a n c i a  a  l o s  a v io n e s  a r m a d o s  a i s l a d o s  s o b r e  l o s  q u e  n o  d i s ­
p a r a n  mas q u e  d e s p u é s  d e  u n a  c o n m in a c io n  p r e v i a  d e  a b a n d o n a r  e l  e s p a c io  
n e u t r a l  o d e  a t e r r i z a r .  U n a  a c t i t u d  t a l  n o  e s  c o n c e b i b l e  - d i c e  IIU L E T E II 
( 1 ) -  mas q u o  a  l a  v i s t a  d e  l a s  v i o l a c i o n e s  e x c e p c io n a l e s  y e n  t a n t o  en  c u a n  
t o  e l  E s t a d o  n e u t r a l  to n g a  l a  c e r t i d u n b r e  d e  n o  e s t a r  e x p u e s t o  a  a c t o s  h o s  
t i l e s i n t e n c i o n a l e s ,
E l  a r t .  / 2  n o  h a c e  d i s t i n c i o n  e n t r e  l a  e n t r a d a  i n t e n c i o n a l  y  
l a  e n t r a d a  p o r  e r r o r  ( 2 ) .
8o E l  a r t .  42 d e  l a s  R é g la s  d e  l a  g u e r r a  a é r e a  p a r e c e  o b l i g a r  a l  E s t a d o  
n e u t r a l ,  c u a n d o  l a s  a e r o n a v e s  m i l i t a r e s  b e l i g e r a n t e s  p e n e t r e n  en  su  e s p a c i o  
a é r e o ,  a l  u s o  d e  l o s  m e d ic s  a  s u  a l c a n c e  p a r a  o b l i g a r l e s  a  a t e r r i z a r  o a n a  
r a r ,  s i n  c u e  s e a  n e c e s a r i a  a d v e r t e n c i a  p r e v i a  a l  e f e c t o .  E o  c a b r i a  e x i g i r ,  
e n  e f e c t o ,  d e  u n a  m a n e ra  r i g u r o s a ,  a  l a s  f u e r z a s  e n c a r g a d a s  d e  l a  d e f e n s a  
d e l  e s p a c io  a é r e o  n e u t r a l  e l  q u e  d i r i g i e r a n  u n a  a d v e r t e n c i a  a  l a  a e r o n a v e  
i n t r u s a  0 q u e  l a  c o n n in a s e n  a  a t e r r i z a r  a n t e s  d e  a b r i r  f u e g o  ( 3 ) .  E l  E s t a ­
d o  n e u t r a l  n o  t e n d r f a ,  e n t o n c e s ,  l a  p o s i b i l i d a d  d e  i n t e r v e n i r  a  t ie m p o  y
( 1)  E a y o r  i .  d e  E a  n e u t r a l i t é ,  ; :c v u e  E i l i t a i r e  S u is s e ,  F e b r e r o
i960, pag. op.
( 2 } EECEEE c r i t i c a  l a  s e v e r i d a d  d e  l a  d i s p o s i c i o n  en  l o s  c a s e s  d e  e r r o r  
y  e s t im a  q u e  " a u  p r é a l a b l e ,  l e s  a u t o r i t é s  n e u t r e s  d o i v e n t  a d j r c s s e r  a u  
p i l o t e  m i l i t a i r e  b e l l i g é r a n t ,  d e s  i n j o n c t i o n s  ou s o m m a t io n s ,  d e  q u i t t e r  
i n m e d i a t e ; . e n t  l e  s o l  n e u t r e ,  g r â c e  â  u n  c o u p  d e  s e m o n c e  ou à t o u t  a u t r e  
rncven  a p p r o p i é .  Ce n ’ e s t  q u 'a p r è s  s o m m a t io n  r é g u l i è r e ,  q u e  l ' a é r o n e f  f a u t i f  
p o u r r a  ê t r e  a t t a q u é  p a r  l e s  f e m :  d e  1 ' i n f a n t e r i e ,  d e  l ' a r t i l l e r i e  a n t i ­
a é r i e n n e ,  ou d e  l ' a v i a t i o n  d e  c h a s s e  n e u t r e  e t  c o n t r a i n t  a  a t t e r i r .  L ' é l é ­
m e n t i n t e n t i o n a l  é t a n t  a l o r s  m a n i f e s t e ,  u n e  s a n c t i o n  s e r a  p r i s e  c o n t r e  
l e s  c o u % o b lc s "  ( D r o i t  I n t e r n a t i o n a l  r i . b l i c  a é r i e n ,  to m o  I I ,  p a g .  2 8 6 )
( 3 ;  b :  c a m b io .  L u i s  . E .  EDEC J u n i o r  , E i r c i t o  I n t e r n a c i o n a l  P u b l i c o ,
4  ^ é d . ,  E i o  J a n e i r o ,  I 965) d ic e  c u e  l a  p r a c t i c a  t i e n e  a d m i t i d o  q u e  a n t e s  
d e  o b l i g a r  a  l a s  a e r o n a v e s  a  d e s c e n d e r  s e  l e s  d e b e  i n t i m a r  a  a l e j a r s e  
d e l  e s p a c io  a é r e o  y  s o l o  en  e l  c a s o  d e  n o  h a c e r l o ,  s e  l e s  d e b e  o b l i g a r  a  
a t e r r i z a r ;  a s i  l o  e s t a b l e c e n ,  p o r  e j e m p lo ,  l a s  E e g l a s  b r a s i l e n a s  d e  l a  
n e u t r a l i d a d  d e  1939, q u e  d e c l a r a n  q u e  s e r a n  o b l i g a d a s  a  t e m a r  t i e r r a  d e s ­
p u é s  d e  i n t i m a c i o n  a l  e f e c t o  ( " d é ç o i s  d e  c o n v e n i e n t e  i n t i m a ç a o " )  ( a r t . 27 ) .
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con eficacia contra las incursiones o ataques premeditados. La solucién 
propues ta porel Comité de Juristas de La Haya exclpye el aviso previo con 
la posibilidad consiguiente para la aeronave advert ida de regresar a su 
pafs. La lectura del pârrafo primero del art* 42 demuestra que tan pronto 
como el aparato ha penetrado en la jurisdiocidn neutral, el Estado neutral 
tiene que"obligarle a aterrizar o amarar" (l), régimen que puede parecer, 
tal vez, demasiado riguroso porque no permite tener en cuenta los posi- 
bles errores y la buena fe de los pilotos beligerantes*
Algunos autores se 11mltan a consignar la prâctica exopcional 
de la intimacién previa y dan asf la impresiôn de erigirlo en un prinoi- 
pio absoluto (2). Para otros autores, como SCHINDLER (3), el que
(1) Con todo, la justicia de los principios recogidos en las Reglas para 
casos de guerra resalta igualmente si se tiene en cuenta las prâoticas 
rigor is tas en tiempo de paz estableoidas a partir de 1945, virtud de 
las cuales todo Estado tiene derecho a oponerse al sobrevuelo no autori- 
zado de su territorio por parte de aeronaves procédantes de paises extran­
jeros* véase en este sentido Oliver J* LISSITZYN, "The treatment of aerial 
intruders in recent practice and intemational lav", en The American Journal 
of Intemational Law, vol. 47, 1953, pdg* 58?* Las aeronaves de intencio­
nes paclficas conocidas no deben ser atacadas, aunque no obedezcan a una 
intimacion de aterrizaje, de volver a pasar la frontera o de seguir una 
determinada ruta de vuelo. Por el contrario, desde el moroento en que haya 
sérias razones como para temer una actuacién hostil o ilfcita de la aero­
nave intrusa (piénsese en el espiônaje aéreo que, con el conocido inciden­
te del ü-2 araericano, pasé de una simple figura delictiva a un auténtico 
"casus belli" y cuyo oélebre proceso hizo meditar en esa utilizacion en 
tiempos de paz para fines de guerra), el Estado sobrevolado estâ en su de­
recho de abatirla.Con todo, en tiempo normal de paz, el abrir fuego debe- 
rfa estar precedido, en la medida de lo posible, de una advertencia.
(2) Cf. especialmente GUGGENHEIM, Traité de Droit Intemational Public. 
tomo II, Ginebra 1954, pâg. 523; ••• "L'aéronef miliatire belligérant 
qui pénètre dans l'espace aérien neutre doit être sommé d'atterrir et 
intemeé" .
(3) SCHINDLER: L'aeronef militaire et les pays non belligérants. Comunica­
cion al II Congreso de la Société internationale de Droit Penal militaire 
et de Droit de la Guerre. 1961, pâg. 8
los pilotos hayan penetrado voluntariamente o por error en el espacio 
aéreo neutral carece de importancia. Las aeronaves militares beligeran­
tes cuyos pilotos se hayan equivocado de buena fe y hayan aterrizado en 
suelo neutral, creyendo encontrarse en territorio de su pais serân tam­
bién internados (l).
En resumen, la aeronave militar de un Estado beligerante que 
pentra en el espacio aéreo neutral sin estar expresamente autorizada pa­
ra ello infringe el Derecho de la neutralidad y se expone a ser abatida.
El Estado neutral puede, si quiere, dirigirle un aviso previo pero no 
estâ obligado a hacerlo.
9,. Cierto que con el desarrollo de la técnica desde la II Guerra I/fun- 
dial y con la fabricacion de armas de largo alcance han disminuido mucho 
las posibilidades de los Estados neutrales, que no posean también pujan­
te industria de guerra, de poder impedir el vuelo sobre su territorio (2). 
Las alturas que les aviones de hoy y los ingenios teledirigidos pueden 
alcanzar, sus énormes velocidades, la navegacion nocturna, son factores 
que hacen la defensa extremadamente dificil por las dificultades de ejer- 
cer un control. El Estado neutral se ve obstaculizado asi para luchar 
con éxito contra las violaciones de su espacio aéreo. Pero esta dificul— 
tad nacida de las condiciones de altitud y velocidad en que se desenvuel—
(1) La prâctica suiza se orienté en este sentido; el 3 de Abril de 1.917, 
un piloto francés que habia aterrizado a causa de la niebla en Porrentruy, 
fue internado. Durante la 11 Guerra Mundial, cuatro aviadores de las fuer­
zas armadas del Eje fueron internados por Suiza el 19 de Marzo de 1.943, 
con sus aparatos, por mâs que ellos hubiesen creido sobrevolar el terri­
torio italiano y no el territorio suizo.
(2 ) Con respecto a la 11 Guerra l'îundial, en el informe del Comandante
en Jefe de la fuerza aérea suiza y de la D.C.A., de 31 de Octubre de 1945, 
al Comandante en Jefe del Ejército suizo sobre el periodo de servicio 
activo 1.939-1*945, en particular en pâg. 77 y sigtes, se hace constar 
que la proteccién del espacio aéreo contra los aparatos que vuelen a gran 
altura corre el riesgo de no tener mucho éxito (De GUGGENHEIM, opus cit.
pâg. 523).
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ve la navegacion aérea modema no puede enervar el derecho del neutral 
a intervenir eficazmente para oponerse a la violacion de sus cielos. Hay 
que pensar que los medios de defensa alcanzarân las mismas cotas técnicas 
que los ofensivos y que las aeronaves afectas al sisteraa de alerta y con­
trol para denunciar e impedir las violaciones del espacio aéreo consegui- 
rân los mismos logros mecanicos que los aparatos que aprovechando su su— 
premacia técnica pretender invadir impunément e los aires de un pais neu­
tral. Pero, en cualquier caso, las reticencias y obstàculos que una nor­
ma encuentre en su aplicacion no pueden acarrear la negacion y supresion 
de la misma, que debe ser mantenida, maxime si estâ fustificada plenamen— 
te su existencia y robustecida por su reiterada aplicacion (l).
(l) Los modos de deteccion de aeronaves experimental continues avances 
y podria pensarse en la posibilidad de instalar a bordo de aquellos apa— 
rates cuyo transite queda autorizado un équipé que emitiese senales de 
identificaciôn, facilitando de este modo censiderablemente el reconoci- 
miento y localizacién de las aeronaves a las que el acceso les estâ ve— 
dado. El organe encargado del control verîa su labor muy facilitada.
II. ATERRIZAJE DE AERONAVE MIDITAR BELIGERANTE EN JURISDICCION
NEUTRAL: INTERNAICLENTO.
1. El aterrizaje o amaraje de una aeronave militar beligerante en te— 
rritorio neutral puede tener un tratamiento completamente distinto segun 
cual sea el criterio regulador que se le aplique de entre los propuestos 
por la doctrina; de ellos, uno se inspira en las reglas de la guerra te­
rrestre y el otro en las normas de la guerra maritima,
Surgida la mas viva discusion sobre el problema, la polémica 
culmino ya en la I Guerra îîundial; mi entras NIEMEYER sostenia^ en el ”Te- 
legraaf” de Amsterdan, el absolute derecho de los neutrales sobre su at- 
mdsfera, en Alemania, por el contrario, el Gonde de REVENTLON entendia 
que un vehiculo aéreo podia pretender igual tratamiento que un navio de 
guerra beligerante que entra en aguas territoriales neutrales por razon 
de "peligro de mar" (l).
a) Por aplicaciôn de las leyes de la guerra terrestre formu- 
ladas por el V Convenio de La Raya de 18 de Octubre de 1.907, el aterri— 
zaje podria ser considerado, por analogia, como paso de las tropas beli—
(l) DE GRUE, José Ramon: Dereoho Internacional Publico, 1® éd., I/Iadrid, 
1.934, Ed. Reus, pag. 591*
gérantes por territorio neutral. En conseouencia, las aeronaves beli- 
gerantes que aterrizasen en territorio neutral deberian ser secuestradas, 
inolmdo el material que transportasëi sus armas y, en general, todo le 
que pudiese servir a los fines de la guerra; la tripulacion y las demas 
personas de a bordo debian ser detenidas e internadas hasta el fin de la 
contienda.
b) Por aplicaciôn de las reglas de la guerra maritima, cabria 
asimilar el aterrizaje de aviones militares beligerantes en territorio 
neutral a la permanencia de navios de guerra en aguas neutrales. Se podria, 
entonces, extender a las aeronaves beligerantes los principles que infor- 
man el asile maritimo, con las restricciones prévistas en el XIII Conve— 
nie de La Haya de 18 de Octubre de 1*907 para los buques de guerra (l).
Asi:
a*) En cuanto a la duracion de la estancia de una aeronave 
beligerante en aeropuerto neutral, regiria, en principio, la régla de las
(l) Este criterio encontre un decidido defensor en FAUCHILLE, el cual en 
el Proyecto que présenté a la reunion que el Institute de Derecho Inter— 
nacional celebro en Madrid en 1.911, al igual que ya hizo en el Proyecto 
que en 1.902 présenté en la reunion del Institute en Bruselas, sometia 
la guerra aérea a las disposiciones de La Haya de 1.907 referentes a la 
guerra maritima. En su art. 22 prohibia a los aviones militares beligeran— 
tes que penetrasen en territorio neutral permanecer en él por mas de ven— 
ticuatro horas, a raenos que sus averias o el estado de la atmôsfera les 
impidiesen partir en ese plazo.
Para el caso de encontrarse simultàneamente en el mismo punto de una 
Potencia neutral , aeronaves de dos Estados adversaries, establecia que 
mediaria entre la partida de una y otra un plazo de venticuatro horas, 
debiendo abandonar el territorio en primer lugar la que primero hubiese 
llegado, salve que esta pudiera acogerse al plazo de prérroga por alguna 
de las causas que a elle le autorizaban.
Les estaba vedado realizar acto alguno que supusiese aumentar su po— 
derio bélico y solo les estaba permitido efectuar por sus propios medios 
las reparaciones necesarias para alcanzar el punto mas préximo del pais 
a que pertenecian o de una potencia aliada.
El texte definitive votado en la reunién del Institute en Madrid con— 
templaba en su segunda parte la reglaraentaciôn de la aeronautica en tiem— 
po de guerra, aceptando en su art. 19 las disposiciones del art. 22 del 
Proyecto de FAUCHILLE que se acaban de resenar.
venticuatro horas (art. 12); el plazo podria prorrogarse excepcionalmen- 
te en caso de averia de los aparatos o de condiciones metereologicas des­
favorables que impidiesen la salida en ese plazo (art. I4) (l).
b ’) Si en un aeropuerto neutral se encontrasen simultaneamen- 
te aeronaves militares de las dos partes contendientes, deberan transcu- 
rrir, al menos, venticuatro horas (art. 16) entre las salidas de las aero— 
naves de uno y otro beligerante, estableciéndose el orden de las salidas 
por el de llegadas, a menos que la aeronave que llego primero no se encon— 
trase en condiciones de partir también primero; una aeronave militar be— 
ligerante no podria salir de aeropuerto neutral menos de venticuatro ho— 
ras después de la partida de una aeronave comercial que lleve la bandera 
de su adversario (art. 16). Son plazos que podrian acortarse hoy ante el 
incremento de velocidad conseguido por los aviones.
c ^ ) En cuanto a la actividad que las aeronaves beligerantes 
pudieran desarrollar en territorio neutral, hay que tener en cuenta que 
no podrian reparar sus averias ni avituallarse en aeropuertos neutrales 
sino en la raedida indispensable a la seguridad de su navegacion, sin acre— 
centar o reponer en modo alguno su fuerza militar (art. 1?) y sin que su 
presencia pudiera ocasionar ningun perjuicio al Estado neutral; las aero­
naves deberian ser reparadas en un plazo de venticuatro horas con los me­
dios de a bordo, oon exclusion de toda mano de obra y materiales que fue- 
sen suministrados por los neutrales; en definitive, lo uniço que podrian 
restablecer es su capacidad aeronautica, no, en cambio, su capacidad mi— 
litar, de lo que cabe deducir que séria licito tomar una nueva tripulacion, 
si fuese necesario, para poder llegar al aeropuerto mas proximo de su pais
(1) Si les fuese imposible abandonar el pais neutral porque se hallase 
bloqueado por el enemigOÿ la Potencia neutral tomaria las medidas necesa— 
rias para retener al aéroplane y su tripulacion hasta el fin de la guerra 
(SORIANO HERNANDEZ, Alfredo: El Derecho de la guerra aérea. Memoria doc­
toral. Valencia 1.915, P^* 59)• '
o o
de origen o de un pais aliado suyo (l)
2. ^Gual fue la solucion adoptada por la prâctica internacional?
Durante la Guerra de 1*914-1*918, los casos de aterrizaje fue- 
ron numerosos. En el mes de Diciembre de 1*914, Holanda detuvo e interne 
a dos aviadores ingleses obligados a aterrizar en Bresckem. Sus habitan­
tes se opusieron a veces, en el curso de la guerra, a la salida de avia— 
dores que intentaban reemprender el vuelo* Los aparatos fueron siempre 
incautados* El Gobiemo holandés sostuvo que no podia hacer una excepcion 
a la régla de la captura y del internamiento por el heoho de que el avia- 
dor que aterrizase lo hubiere hecho a causa de un error y sin relaciôn 
ninguna con las operaciones militares* Suiza cbro del mismo modo; el 27 
de Junio de 1*915, @1 aviador frances Gilbert fue detenido ccmo prisione- 
ro cuando, por falta de combustible, se vio obligado a aterrizar en terri­
torio helvético después de haber estado bombardeando el hangar de dirigi­
bles de Rriedrichshafen. Gilbert se escapé y alcanzo Francia pero el I4i- 
nistro de la Guerra le ordenô regresar a Suiza, lo que prueba que el Go— 
bierno francés admitia las practicas de internamiento. En Agosto de 1.917 
y en Septiembre de 1*918, se planted el problema para el Gran Ducado de 
Luxemburgo; su neutralidad habia sido violada al ser ocupado por tropas 
al émanas. El Gobiemo luxemburgués, en aplicaciôn del art. 11 del Y Con­
venio de la Haya, dejo libertad en su territorio, bajo promesa de no aban- 
donarlo, a oficiales pilotos franceses e ingleses que habian tenido que 
aterrizar en su suelo. Ello levante las protestas del Gobiemo aleman con­
tra esa forma de actuar: pidiô que los pilotes le fuesen entregados, ma— 
nifestando que el art. 11 no se podia aplicar aqui porque, al estimar a
(l) La solucion del piriblema de si podrian las aeronaves, como los navios, 
prove erse de combustible debe ser negativa. La aeronave que se ve priva- 
do de él se encuentra inutil desde el punto de vista militar operative.
De donde se deduce que la Potencia nuetral, al suministrar combustible 
a una aeronave beligerante, causa perjuicio al adversario. Algun auter 
como SORIANO (ibid. pag. 60) estima que las Potencias neutrales no debe— 
ran suministrar a las aeronaves beligerantes mas combustible que el nece­
sario para ganar el punto mas proximo de su propio territorio, adoptando 
asi para la guerra aérea la régla propuesta por Gran Bretana para la gue— 
rra maritima.
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a Luxemburgo como pais ocupado, consideraba su territorio como teatro de 
la guerra. Luxemburgo no cedio; respondio que, a pesar de la ocupacion, 
continuaba considerandose obligado por los compromises centraides por el 
Gran Ducado en su calidad de Estado neutral y soberano y que su conducta 
solo podia tener como base el art. 11 del V Convenio de La Haya.
Durante la II Guerra Mondial, en Abril de 1942, los servicios 
de telegrafia moscovita anunciaron que un bombardero norteamericano, mo­
dèle B-25B, después de una incursion sobre Tokio, el 18 de Abril de 1.942, 
se vio forzado a tomar tierra en la Union Soviética, a unas 25 milias al 
norte de Vladivostoch. **De conformidad con el Derecho Internacional, di— 
jo el coraunicado, la tripulacion fue intemada” (l). La Union Soviética 
habia coicluido un pacte de neutralidad con Japon el 13 de Abril de 1.941 
y no lo denuncio hasta el 5 de Abril de 1.945 (la U.E.S.S. no entré en 
guerra con el Japén hasta el dia 8 de Agosto de 1.945)• El internamiento 
de la tripulacién del bombardero americane fue sorprendente porque la Unién 
Soviética y los Estados Unidos se hallaban entonces en estado de guerra 
con Alemania que era un aliado del Japén con quien los Estados Unidos es— 
taban en guerra. La base alegada por la sentencia era la observancia de 
la neutralidad con respecte al Japén. Treinta meses después los aviadores 
norteamericanos, pero no el avién, pudieron reincorporarse a sus filas 
franqueando la frontera ruso-irani (2).
Nos cuenta WHITEMAN (3) que cuando el Alto Comisario de Fran­
cia en Dakar interné un avién araericano con su tripulacién después de un 
aterrizaje, en 1.942, en la Guinea Francesa, la Asesoria Juridica del De- 
partamento de Estado norteamericano manifesté: "En ausencia de toda nor­
ma convencional que obligue a los Estados Unidos y a Francia en esta ma—
(1) The Times, 24-IV-1.942.
(2) MARIMON RIERA, Luis: El primer^bombardée aéreo de Tokio. Historia y 
^da, num. 78, Septiembre 1.974, P^. 141#
(3) WHITEMAN: Digest of International Lav. Volumen 11, Departament of 
State, Washington^ Febrero, 1.968, pag. 362 y sigtes.
0teria, y a la vista de la practica seguida por los Estados neutrales enro- 
peos de internar a las aeronaves beligerantes, con sus tripulaciones, que 
aterricen en sus territories, no parece existir ninguna base legal para 
protester contra la actuaciôn del Alto Comisario en Dakar.•• Con Posterio— 
ridad, los BE.UU. investigaron sobre el trato que Francia habia dado a los 
aviones del Eje y a sus tripulaciones cuando aterrizaban en territorio 
francés y supieron que habia habido algunos aterrizajes fcrzosos, a veces 
supuestos, pero en ningun caso habian sido internados. Los EE.UU. infor— 
maron al Gobiemo francés que esperaban que sus aeronaves y tripulaciones 
no serian tratadas menos favorablemente que lo eran los aviones del Eje 
que se hubieran visto obligados a aterrizar en territorio francés y que, 
por tanto, el avion aterrizado en Conakri y su tripulacion séria autori— 
zado a reemprender el vuelo. El Jefe de Gobiemo LAVAL adopté el crite— 
rio de que la liberacién del avién norteamericano supondria una violacién 
del art. 10 del Armisticio franco-aleman, que obligaba al Gobiemo fran— 
cés "a no comprometerse en operaciones hostiles con ninguna de las dos 
fuerzas armadas contendientes o, en cualquier otra forma, en contra del 
Reich". Manifesté también que el Gobiemo francés habia protestado, gene— 
ralmente en vano, contra los aterrizajes de aviones del Eje (l).
Cuando cuatro aviones militares americanos aterrizaron en Tur— 
quia, en Junio de 1.942, después de un bombardeo, los Estados Unidos se 
apresuraron a expresar que lamentaban el hecho, asegurando al Gobiemo 
turco que el aterrizaje no era premeditado. Los EE.UU. fueron autorizados 
a retirar los instrument os secretos que formaban parte del equipo del avién 
y regalaron los aviones a Turquia. Uno de los aparatos fue devuelto a Tur— 
quia después de que su tripulacién se hubiese apoderado de él para esca-
(l) El Asesor Juridico del Departamento de Estado senalé: "... que si la 
liberacién del bombardero constituye un acto hostil hacia Alemania, como 
LAVAL indica, la puesta en libertad de los aviones alemanes o italianos 
(que esta admitida) constituye un acto no menos hostil hacia los Estados 
Unidos. Se supone que Francia es neutral con los Estados Unidos y con las 
Potencias del Eje y la verdadera esencia de la neutralidad en esa situacién 
requeriria igualdad de trato en taies casos. No conozco ninguna norma del 
Acuerdo de Armisticio que obligue a Francia a no ser neutral a este res­
pecte? .
par a territorio aliado*
El 15 de Enero de 1*943, once aviones de caza estadounidenses 
que se vieron obligados a aterrizar en el aeropuerto de Lisboa fueron in— 
tervenidos e intemados sus tripulaciones. El Departamento de Estado dé­
claré que "... a principles de la guerra cuando les pilotes nazis cayeron 
en Portugal, fueron puestos en libertad a condicién de que el précédante 
se aplicase por igual a los aviadores de todas las naciones beligerantes 
que aterrizasen en Portugal". El Secretario de Estado, en consecuencia, 
cursé instrucciones al Embajador americano en Portugal: "Si esta informa- 
cién es correcta y el trato dispensado a los aviones también, debe Vd. 
insistir en un trato semejante para nuestros aviones (l). El Embajador 
americano respondié que "la politica general del Gobierno pcrtugués ha 
sido siempre intemar en principio a los aparatos y a la tripulacion, am- 
bos a la vez" y queélirconocia "de ningun caso en el que aeronaves mili­
tares fueran puestas en libertad..." (2).
La Junta de Jefes de Estado Mayor estadounidense recomendé 
"la adopcién de una politica en virtud de la cual se vendiesen al Gobier­
no portugués las aeronaves de caracter no secreto que hubiesen aterriza— 
do forzosamente en Portugal. Los pilotos de taies aeronaves serian adver- 
tidos de que éstas no necesitaban ser destruidas a menos que portasen ins­
trumentes secretos que no pudiesen ser retirados". El Gobiemo portugués, 
sin embargo, rehusé considerar taies propuestas "manifestando que toda 
liberacién de los aviones internados en virtud de canje o venta impiica—
(1)*Si no se consiguiese, el Departamento sugiere que trate Vd. de obte- 
ner el mismo trato para estas aeronaves que el concedido habitualmente
a los buques de guerra beligerantes y de conseguir autorizacién para que 
puedan partir dentro de las 48 horas!
(2) T ahadia: "... Los aparatos llegaron armados. El Gobierno portugués 
pensaria, s in lugar a dudas, que si les autorizaba a salir de nuevo impu­
nément e, los demas beligerantes pronto se tomarian mayores libertades en 
las operaciones que llevasen a cabo en las inmediaciones de Portugal...
No me parece que nos sea ventajoso el tener bombarderos alemanes de lar­
go alcance... situados en una posicién donde pueden arriesgarse con fre— 
cuencia a quedarse sin combustible por contar con los portugueses para 
que les ayuden a volver a casa".
ria una violacion de la neutralidad" (l).
En 1.943, Portugal, aunque formalmente neutral, concedio a 
Gran Bretana ciertas facilidades para que sus fuerzas navales y aéreas 
utilizasen las islas Azores como base aéronaval en virtud de lo acordado 
en un Tratado de Alianza ccnœ-itado entre ambos parses en 1.373. Al actuar 
asi, el Gobiemo portugués sabîa perfectamente que infringia las normas 
de la neutralidad.
Durante la guerra civil espanola, el Gobierno Republicano de 
Madrid protesté, el 15 de Septiembre de 1.936, por el apoyo prestado por 
el Gobierno portugués a los sublevados (2). Frente a las acusaciones for— 
muladas por parte de Madrid en el sentido de que très aviones nacionales 
habian aterrizado en la propiedad de un particular cerca de Caia, habien- 
do sido reparado uno de ellos y consentido para que desde alli levantasen 
vuelo para bombardear Badajoz, el Gobiemo portugués subrayé la falta de 
pruebas exigibles y afirmé que los aviones estaban desarmados y no bombar- 
dearon Badajoz.
En cuanto al suministro de combustible a las aeronaves beli— 
gérantes, en Marzo de 1.942 se supo que cinco aviones italianos fueron 
autorizados a repostar en territorio francés (en el Norte de Africa), ha— 
ciendo use asi del territorio como si fuese una base de operaciones. El 
Ministerio francés de Asuntos Exteriores publicé mas tarde una nota con- 
firmando el suministro y manifesté que el Gobierno francés habia formula— 
do una queja por conducto oficial a la Comisién italiana de Armisticio.
(1) WHITEMAN: opus cit., pégs 363-364.
(2) Crénica de la guerra espancla, Argentina 1.967, III, pag. 117.
El opuscule "Portugal ante la guerra civil de Espana", editado por 
los servicios lisboetas de propaganda a poco de haber finalizado aquélla, 
publicé el texte de la contestacién portuguesa, fechada el 22 de Octubre.
HUGH TH0I‘ÎAS, en "La guerra civil espanola", Ruedo Ibérico, 1.967, P^g* 
l82, nos cuenta que con motive del envie por Mola de una avioneta a Lis- 
boa, el 20 de Julio de 1.936, para que condujera a Sanjurjo a Burgos, el 
Gobierno de Madrid ya présenté una queja basada en el hecho de que un pi­
lote rebelde hubiera utilizado un aeropuerto militar portugués. Las auto— 
ridad.es portuguesas rogaron al pilote que trasladara su avioneta a un cam­
pe mas distante.
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3* Las Reglas de La Haya y el Plan de Harvard se han inclinado por tras 
poner al dorainio de la neutralidad aérea las reglas de la neutralidad te­
rrestre. Asi, el art. 42, pérrafo 2^, del primer Proyecto dispone que "to­
do Gobiemo neutral quedaré también obligado a usar de los medios de que 
disponga para intemar toda aeronave militar beligerante que se encuentre 
en su jurisdiccion después del aterrizaje o amaraje provocado por cualquier 
causa, asi como la tripulacién y los pasajeros, si los hay" (l)j el art. 95 c)
(l) Durante las dos Guerras TJundiales se encontraron disposiciones anélogas 
en varias legislaciones nacionales. La Ley de neutralidad italiana de 8 de 
julio de 1938-XVI, entre las disposiciones de caracter general, contiens 
la siguiente normax "Art. 4 (Trattamento dei militari belligérant! pénétra- 
ti nei territorio dello Stato): Le truppe e i militari di uno Stato belli­
gérante che penettrano nel territorio dello Stato, sono intemati in locali­
té possibilmente lontana del teatro délia guerra. Il loro armamento i me— 
zzi di transporto il materiali militare non sanitario e i document! mili­
tari sono sequestrati fino al termine délia guerra.
Tuttavia, gli ufficiali possone essere laeoiati liberi purohe assumano 
1*oblige di non usoire del territorio dello Stato senza autorizzazione".
La Declaracion de neutralidad belga de 1939 establece en su art. 4, 
pérrafo 3®, que "les aéronefs militaires ou appareils y assimilés appartenant 
aux belligérants qui pénétreraient dans la juridiction de l'Etat seront 
saisis et leurs équipages internés. Ces aéronefs pourront être forcés d'a­
tterrir ou d'amerrir dans le cas ou ils ne le feraient pas volontairement".
La Proclamaciôn de neutralidad de los Parses Bajos, de 3 de septiembre 
de 1939, dispone, en su art. 4, pérrafo 3®, que los aviones militares de 
los beligerantes o los aviones asimilados a ellos que entren en su Juris— 
dicciôn, serén internados con su tripulacion y con los militares que se 
encuentren a bordo.
El Decreto-ley brasileno, n® 2.983, de 24 de enero de 1941, se pronun- 
cia también en este sentido: ... los oficiales o mierabros de la tripulacion 
de las aeronaves de guerra beligerantes que por causa de naufragio o acci­
dente o por otra causa cualquiera, voluntaria o involuntaria, llegasen a 
territorio nacional o fueran conducidos a él, seran internados.
Sin embargo, la Declaracion General de Neutralidad de las Republicas 
amerioanas, aprobada en Fanamé el 3 de octubre de 1939 sostiene roés bien 
los principios que rigen el asilo maritimo, al establecer en su resolu- 
ciôn V que las aeronaves militares de los beligerantes que desciendan en 
territorio de una Eepublica Americana serén internadas por ésta, hasta 
el fin de las hostilidades, asf como su tripulacién, excepto en el caso 
de desoenso por averia comprobada" (inciso f) (BUSTAT'AIîTE: Panual de 
Derecho Internacional Publico. 4® ed. , La Habana 1947, P^gs. 572 y 57))*
En cumplimiento de lo dispuesto por esta resolucién V, se constitu— 
yé el Comité Interamericano de Neutralidad que quedô instalado en Rio de 
Janeiro, bajo la presidencia del Dr. Afranio IIELLO FRANCO* Dicho Comité 
aprobé, en su sesiôn del 23 de enero de 1940, una Recoroendacién sobre "Inter-.../...
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del Plan de Harvard eetablece que "el Estado neutral eraplearé todos los 
rnedios de que disponga para intemar a los aparatos beligerantes después 
de aterrizar, ya por aterrizaje voluntario o forzoso, en su territorio, asf 
como las personas a bordo".
La misma norma se aplica a los paracaidistas (CASTRER (i), 
VERPLÂETSE), incluyendo dentro de esta categorfa a los paracaidistas por 
necesidad, que son aquellos que se ven obligados a arrojarse al espacio 
cuando el avion esté perdido o no puede gobemarse, y a los paracaidistas
• • • / • • •
:ion" en la que después de recorder en el considerando segundo que en la
materia debian tenerse en cuenta por una parte los principios générales
del Derecho Internacional y las disposiciones de los Convenios V y XIII 
de La Eaya en cuanto fueran aplicables, y, por otra, las disposiciones 
internas que hubiesen promulgado las naciones amerioanas, resolvia: "Reco— 
mendar a los Estados que foriran la Union Phnamericana, con el fin de obte— 
ner la uniformidad de las normas que rigen la intemacion, la adopcién, en 
BUS leyes respectivas, de las siguientes disposiciones: 1® El Estado neu­
tral intemaré en eu territorio hasta la terminacion de la guerra, a los
individuos pertenecientes a las fuerzas beligerantes de tierra, na.r o 
aire, que individual o colectivamente penetren en su territorio, asi como 
también a los oficiales y tripulantes de los buques de guerra, aeronaves 
militares y naves consideradas como auxiliares de guerra, en aquellos ca­
sos en que a los expresados buques, naves o aeronaves deba ser aplicada 
la intemacion* Se exceptuan los casos en que las fuerzas navales puedan 
navegar o ser admitidas en puertos neutrales, pero si estén sujetes a 
intemacion los oficiales y tripulantes que permaneoieren en tierra des— 
pués de que el buque, nave o aeronave haya abandon ado el puer to* Los ele- 
mentos bélicos que los intemados conduzcan seran retenidos par el Esta— 
do neutral para ser devueltos al Estado respective, a la terminacion de 
la guerra. 4®* "Los ofioiales y tripulantes de naves o aeronaves de guerra 
beligerantes, que por causa de naufragio o accidente, o por cualquier otro 
motivo, voluntario o invcluntario, lleguen o fueren transportados a terri­
torio neutral, serén intemados, con excepcion de los que se hallen en 
el caso previsto en el articulo siguiente" El art. 5 se refiere a los in­
dividuos que estén fisicaroente iraposibilitados en absolute para servir o 
coopérer a la guerra (American Journal of Intemational Law, num. 34, 
suplemento (1940), pégs, 75-78, publicado también en Pan American Union,
Law and Treaty Series, num. 13* Decrees and Regulations on Neutrality,
Gupp. num. 1®, pags. 54-56).
(1) CASTRER:The present law of war and neutrality. Helsinki, 1954, 591
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combatientes, que no se diferencian de las deraés tropas mas que en 
la utilizacién de otro medio, la via aérea, para llegar con mis rapi­
des al terreno de combats (l).
La obligacién impuesta al Estado neutral esté, sin embargo, 
subordinada a los medios de que disponga. La prohibicién de entrar en 
territorio neutral conduce naturalmente a la obligacién por parte de 
los Estados neutrales de hacer respetar esta régla. Pero no esté al 
alcance de ningun Estado el tomar todas las medidas necesarias para 
que ninguna aeronave militar beligerante viole jamés su neutralidad; su 
obligacién esté limitada al empleo de los medios de que disponga, se­
gun la expresion ya utilizada por el XIII Convenio de La Haya relative 
a los derechos y deberes de las Potencias neutrales en caso de guerra 
maritima (art. 8).
El art. 42, pérrafo 2®, de las Réglas de La Haya se limita a 
las aeronaves militares porque la prohibicién de entrar solo es abso- 
luta para este tipo de aeronaves.
La obligacién de intemar a las aeronaves militares beligeran 
tes que hayan entrado en una jurisdiccién neutral conlleva la de intemar
(1) Cuando en la raanana del 15 de abril de 1.943 cinco miembros de la 
tripulacién de un bombardero Wellington s altar on antes de que se es— 
trellase envuelto en Hamas cerca de Birmentoff, fueron hallados e in 
temsidos, segun un comunioado oficial suizo de la misma fecha (The 
Times, 16-IV-1.943)* La tripulacién de siete hombres que salté del 
bombardero Lancaster que se estrellé cerca del Lago Asten, en Suecia, 
el 16 de diciembre de 1.943, fue también intemada (The Times, 18-XII—
1.943)* Cuando dos bombarderos americanos fueron interceptados por es- 
cuadrones de la defense aérea suiza el 25 de febrero de 1.944, les 
miembros de la tripulacién de uno de ellos se lanzaron en paracaidas y 
fueron intemados al aterrizar; la tripulacién del otro bombardero, que 
se posé en el aerodrome de Dubemdorf, también fue intemada (The Times, 
26-II-1.944).
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al personal (l), que estara compuesto, en general, de miembros pertenecion- 
tes a 3as fuerzas combatientes del beligerante. Pero no solo deben ser 
internados la aeronave, su tripulacién y pasajeros en su caso, los cual es
serén normalmente personas militares, sino también los equipos e instala- 
ciones de la aeronave. El termine "aeronave" debe ser entendido en el sen­
tido de que incluye todo lo que lleve a bordo, ya sea equipo^ o armamento, 
muni ci ones o provisiones. Todo este material debe ser guardado con arre- 
glo a los termines de los acuerdos concertados por el Estado neutral. Los 
gastos de mantenimiento deben ser abonados por el Estado al que pertene- 
cen en concepto de gastos inherentes al internamiento (2).
La obligacién de la Potencia neutral de internar a las aero­
naves y a su personal no se ve afectada por Iss circunstancias que hayan 
Ijevsâo s la sero?iave militar a entrar en jurisdiccion neutral, la obli­
ge ci or; de inter?! ami ento sigue vigente tanto si la aeronave beligerante 
ha penetrade voluntariairenxe en territorio neutral como si hubiera entre- 
do involuntsriamente y por 1 s causa que fuere. Es uns obligeci on eue el 
'■eutral tiene para con el otro beligera^.te y se funds en el hecho de que 
la aeronave haya entrado en una zona en la cusl no ruede ser atacsia por 
su adversario.
Ls circunstanci a de que una a ei-on ave haya perdido su caprci- 
dad de vclar no i rapide que deba ser considérais, sin embargo, como una 
aeronave nroriamente dicha.
(1) Il inaernamiento presupone la captura por las autoridades del Estado 
neutral y aunque un pilote militar beligerante que ha tenido un aterrioa- 
je forzoso en territorio neutral esta obligado a consentir su detencion 
■por parte de las autoridades del lugar, no tiene nanguna obligacion, con 
arremlo al Derecho Internacional, de diriglrse a ellas ni de facilixar su 
entrera a las mismas. Por el contrario, su deber como militar es esc=.par— 
se de nuevo, tan pronto como le sea posible.
(2) Art. 12 del Convenio de la Haya sobre neutralidad terrestre.
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La prâctica de todos los paîses neutrales admitié ya durante 
la I y II Guerra îimdial la posibilidad de liberacién de los aviadores 
intemados antes del fin de las hostilidades; algunos Estados beligeran­
tes de ambos bandos celebraron convenios bon los neutrales por virtud de 
los cualçs los pilotos militares intemados fueron repatriados (l).
Puede decirse,en verdad, que en algunas Potencias^neutrales 
la régla de la detenciôn de una aeronave beligerante e internamiento de 
su personal fue considerada como aplicable solo a aquéllas que entraban 
en territorio neutral en vuelos operacionales. Los Estados Unidos adopta- 
ron un criterio en este sentido ya en 1.940* En Marzo de ese ano, una pa- 
reja de aviadores de las Eeales Fuerzas Aéreas Canadienses entraron en 
territorio de los Estados Unidos por error y llevaron a cabo un aterriza- 
je forzoso en la bahia de Alexandria, Nueva York, al perder su ruta; fue­
ron cetenidos durante unos dias pero luego fueron autorizados a regresar 
a Canada, si endo devueltos los aparatos. El Departamento de Estado enten­
dis que los pilotos no estaban comprometidos en operaciones militares (2).
(1) El 30 de Abril de.1.943 se anuncio, por ejemplo, en Ankara que Turquia 
habia liberado los aviadores aliados y del Eje en el marco de un acuerdo 
con ambas partes y que seis pilotos britânicos y dieciseis americanos que 
habian sido internados estaban partiendo para el Cairo (The Times, Mayo
1.943).
(2) En respuesta a una consulta informai del Departamento de Estado, el 
Fiscal General dijo: "Investigation bas disclosed that the plane landed 
in United States territory throu^ mistake and as a result of distress 
being compelled to make a forced landing. It vas not at the time on any 
hostile mission or engaged in any hostile activity. Having landed under 
such circumstances, it is ny opinion that there is no absolute obligation 
on the United States to intern either the plane or its crew. Since no re­
gulations specifically applying to belligerent aircraft in time of var 
have been adopted by this Government, I perceive no reason why it is nor 
permissible in this instance'to treat the plane and its crew in the same 
way that a belligerent war vessel and its crew would be treated under si­
milar circumstances.
Con poster!oridad, el Gobiemo de los Estados Unidos trato 
de convencer al Gobierno irlandes para que no intemase aeronaves milita­
res amerioanas, cuyas tripulaciones pudieran haberse visto obligadas a 
efectuar aterrizajes forzosos en Irlanda. El Embajador estadounidense in­
formé que habia senalado al Gobiemo irlandes la diferencia entre vuelos 
operacionales y vuelos no operacionales y que su Gobiemo era partidario 
de que en los vuelos no operacionales los pilotos no debian ser soraetidos 
a internamiento.
Irlanda acepté el admitir la distincion en principio, con tal 
de que el acuerdo no fuese hecho publico. Como consecuencia de lo que an— 
tecede, los aviadores ingleses y norteamericanos que aterrizaron forzosa— 
mente en vuelos de instrucciôn o ajenos a operaciones de guerra no fueron 
intemados y se dieron facilidades para la reparaoion de los aparatos con 
tal de que levantaran de nuevo el vuelo al cabo de un tiempo razonable (l). 
El 16 de Febrero de 1*944 se le pregunto a DE VALERA por que habiendo sido 
puestos en libertad los aviadores britânicos intemados no se hacia lo 
mismo con un numéro similar de alemanes. DE VALERA rehusé contestar esta
It is rqy opinion, therefore, that your Department would be justified 
in the present case in applying to the plane and its crew the same rules 
of neutrality applicable to a belligerent war vessel entering United Sta­
tes territory under similar circumstances, permitting their departure or 
removal from United States territory within 24 hours (Carta del Fiscal 
General JACKSON al Secretario de Estado HULL de 11 de Marzo de 1.940, De­
partamento de Estado, legajo 842.248/83) ) Tomado de WHITEÎ-ÎAN: Digest 
of Intemational Law, vol XI, Washington, 1*968, pâg. 360)*
^1) El 9 de Noviembre de 1*943, el Primer Ministre ir landes DE VALERA, 
en respuesta a una pregunta formulada en el Parlament0 irlandes, respon— 
dié: "Desde el principio de la guerra un numéro de aviones pertenecientes 
a los contendientes se han estrellado 0 han tenido que hacer aterrizajes 
forzosos en nuestro territorio* Aquellos que estaban relacionados con vue­
los operacionales fueron detenidos y las tripulaciones internadas. Los 
que no estaban implicados en operaciones belicas fueron puestos en liber­
tad".
pregunta (l),
El 31 de Enero de 1*956 un avion de caza de la China Nacionalis* 
ta, desprovisto de armamento, aterrizô en Hong Kong. El piloto fue auto- 
rizado a partir para Formosa* Al explicar las circunstancias por las que 
el piloto habia sido autorizado a reemprender el vuelo, el Ministerio bri- 
tânico de Asuntos Exteriores dijo: "Nosotros no reconocemos un estado de 
beligerancia entre China Nacionalista j China Comunista y pienso, por tan­
to, que nuestra actuaciôn en este asunto ha sido correcta" (2).
4* No parece que haya ninguna razon valida para que la norma que suje­
ta a internamiento a las aeronaves beligerantes que hayan aterrizado en 
territorio neutral, junto con sus tripulantes, no sea aplicada al supues— 
to de desercion por via aérea (3). Antes al contrario, séria muy deseable
(1) Al final de la guerra habia 53 miembros de la Luftwaffe intemados 
todavia en Irlanda. Fueron incluidos entre los 266 alemanes internados 
que fueron embarcados en el buque britânico St. Andrews en Dublin el 13 
de Agosto de 1*945, con un destino desconocidô, aunque se sobreentendiô 
generaImente que era Alemania* Un Capitân britânico, de uniforme, los 11e- 
v6 a bordo desde el muelle (Daily Telegraph, 14-7111-1*945)*
(2) E. LAUTERPACHT, en "The Contemporary Practice of the United Kingdom 
in the Field of International Law - Survey and Comment", 1*956, pags* 405, 
437—438, decia: "... the Answer may be taken as suggesting by implication 
that in the view of Her Majeiy’s Government, it would not have been com­
patible with the obligations of neutrality which would attend the recog­
nition of a state of belligerency taht they should have allowed the pilot 
of a military aircraft who lands in neutral territory freely to retum to 
his home state prior to the termination of hostilities* This attitude is 
clearly in accordance with, and thus supports, the rule adopted in Arti­
cle 48 of the Hague Air Warfare Rules of 1*923*•• The release of airmen 
before the termination of hostilities is permissible only if done with 
the consent of the opposing belligerent**."*
(3) En contra CASTREN, para quien los desertores militares y prisioneros 
de guerra que hayan conseguido fugarse a territorio neutral a bordo de 
una aeronave deberan ser puestos en libertad, aunque los aparatos que ha­
yan utilizado deben ser incautados. El Gobierno danés^ en la I Guerra Mon­
dial, puso en libertad los cuatro desertores que volaron desde una aero- 
dromo aleman hasta Dinamarca, en Junio de 1*918, y devolvio a Alemania las 
dos aeronaves en las que llegaron en atencion,aparentemente, a que dichos 
aparatos eran "propiedad robada" (The Times, 6-7111-1*918). Uno de los 
desertores, era el Prof. NICOLAI, famoso pacifista, cuyos reproches a los 
métodos alemanes eran conocidos y cabe que Dinamarca hubiera considerado 
el caso como si guardase mayor similitud con la entrada por via aérea de 
un civil que con la de un militar (CASTREN: The present law of war and 
neutrality. Helsinki, 1.954, pag. 592).
que la régla que détermina el internamiento en todos los casos de entra­
da de los beligerantes por el aire fuese mantenida en su integridad en 
el mayor grado posible. Si se establéeiera la prâctica de que en la deser­
cion por via aérea la tripulacion de la aeronave puede ser puesta en li— 
bertad y el aparato devuelto al Estado al que pertenece, los aviadores 
militares beligerantes que aterrizasen en territorio neutral alegarlan 
la condicién de desertores, arbitrândose asi una manera muy fâcil de es— 
capar al internamiento. El piloto beligerante penetraria en territorio 
neutral lo antes posible si supiese que, por medio de un pequeno subter- 
fugio, sin duda excusable en taies circunstancias, podia conseguir que 
su aparato fuese devuelto y que él mismo, perdiendo su condicién de deser­
ter después que hubiese sido puesto en libertad, podria volver también 
a su puesto después de un tiempo.
Los casos de desercién por via aérea en la II Guerra Mundial 
fueron pocos hasta la etapa final de las hostilidades en Europa-(l). En la 
primavera de 1*945, las evasiones por via aérea desde Alemania se hicie- 
ron frecuentés* Muchas aeronaves alemanas aterrizaron en Suecia en Abril . 
y Mayo de 1*945; los pasajeros transportados eran, a menudo, "personal" 
de la Wahrmacht (2). Al menos un avién alemâa llevando pasajeros volé has— 
ta Portugal, el 6 de Abril, y otro hasta Irlanda, el 5 de Mayo (3)* Todos 
los ocupantes de taies aeronaves fueron intemados. La verdad es que es­
tas evasiones apenas constituyeron deserciones en el auténtico sentido 
de la palabra* Puer on mâs bien intentes de ultima hora de abandonar un 
barco que se hundia y cuya suerte estaba echada*
5* La doctrina (SCHINDLER, CASTREN, VERPLAETSE, SPAIGHT) présenta ca­
sos particulares en materia de internamiento de aeronaves;
a) El primero se refiere a las aeronaves militares beligeran-
(1) Hubo un caso claro el 30 de Abril de 1*944, cuando un aparato de en- 
trenamiento alemâg que portaba dos polacos aterrizé en Kalamar, en la cos­
ta sueca; habian despegado con la intencién de volar hasta Inglaterra pe— 
ro tuvieron que descender por falta de combustible (The Times, 1-V—1*944)*
(2) Ver Daily Telegraph, 9-17-1*945*
(3) The Times, 7-7-1*945*
tes que han aterrizado por cualquier causa en territorio neutral y cuya 
construccion es todavia sécréta (caso de prototipos) o bien llevan docu- 
menos secretos. El Estado neutral esta obligado a guardar las aeronaves 
en condiciones taies que el beligerante propietario de las mismas no ré­
sulté perjudicado por la revelacion de sus instalaciones o equipos secre­
tes al enemigo y a los que se haya podido tener acceso como resultado del 
internamiento. En este caso, el Estado neutral tiene derecho a conocer 
esos secretos pero no puede hacerlos llegar a conocimiento del adversa­
rio (l). Con el fin de evitar la divulgaciôn de secretos técnicos de in— 
terés militar entre el enemigo, o de impedir incluso su conocimiento por 
los técnicos del Estado neutral, la tripulacion del avion beligerante que 
ha aterrizado de forma forzosa en territorio neutral se encuentra legiti— 
mada para destruir la aeronave (2) o los instrumentos secretos en el mo—
(1) Si 1.943, el Agregado militar americano en Espana informé de las cor- 
dialisimas relaciones con el Ministre espahol del Aire y déclaré; "... Es­
té autorizado a tomar posesién inmediatamente en los aviones intemados
de los documentes e instrumentos secretos lo que ha facilitado en gran 
manera la repatriacién a través de Espana de muchos aviadores americanos..." 
(Telegrama del Agregado Militar americano en Espana (HOHENTHAL) al Depar­
tamento de Guerra, de 20-XI-1.943; WHITEMAN; Digest; vol XI, pag. 365)*
Sin embargo, eh 1.943, el Gobiemo suizo se negé a entregar a los Es­
tados Unidos el equipo secreto de una aeronave militar beligerante que 
habia aterrizado con caracter forzoso en Suiza, basandose en el art. 11 
del V Convenio de La Haya sobre la neutralidad en la guerra terrestre; 
finalmente, tal equipo fue entregado. Cf. sobre las aeronaves internadas 
en Suiza durante la II Guerra Mundial la tabla de aviones militares extran— 
jeros que aterrizaron, que cayeron o fueron abatidos y que figura como 
anexo D al informe del Jefe de la aviacién y de la D.C.A. al Comandante 
en Jefe del Ejército suizo (de GUGGENHEIM; Traité, Tomo II, pag. 545)*
(2) Durante la I Guerra Mundial, cuando très aeroplanos ingleses aterri­
zaron en Dinamarca después de un ataque sobre Tondem en Julio de I.918, 
se informé que uno de los aviadores habia destruido su aparato después 
de llegar a tierra (Daily Mail, 22-VII-1.918). Los ocupantes de aparatos 
alemanes que tuvieron que hacer aterrizajes forzosos en Holanda, también 
destruyeron sus maquinas en diversas ocasiones. En Abril de 1.918, los 
ocupantes de un hidroavién francés que habia hecho un aterrizaje forzoso 
cerca de Bitthem quemaron también su maquina antes de ser intemados por 
las autoridades holandesas (The Times, 13-17-1*918).
Durante la II Guerra Mundial, hubo un numéro de incidentes similares. 
Cuando un bombardero alemaq hizo un aterrizaje forzoso el 11 de Enero de 
1.940, al oeste de Skaarbeck, en el sur de Jutlandia (Dinamarca), la tri­
pulacién de cuatro hombres le prendieron fuego disparando sus revélveres 
contra los depésitos de combustible, siendo luego internados (The Times,
2del aterrizaje y antes de que sean detenidos por el neutral, debiendo abs- 
tenerse este de verificar ulteriores investigaciones* Una vez el Poder 
neutral haya tomado posesiôn de la aeronave, el beligerante ya no puede 
actuar asi.
No consta que en la practica las autoridades neutrales leva— 
sen protesta o queja por la destruccion de la aeronave. Evidentemente, 
se admite que los aviadores beligerantes que caen en territorio neutral 
estan en su derecho a destruir sus maquinas.
b) Otra particularidad estriba en que un Estado neutral pue­
de, en supuestos excepcionales, renunciar al internamiento de aeronaves 
militares de los beligerantes, como séria el caso de los aviones-escuela 
que no fuesen provistos de armamento y habiendo penetrado por error en 
el espacio aéreo neutral se hubieran visto obligados a practicar un ate— 
rrizaje de emergencia; ciertos paises, como Suiza, adoptaron la practica, 
durante la ultima Gran Guerra, de reenviarlos a su pais de origen y dejar 
libres a las personas que llevaban a bordo (l), lo cual les permitiô con­
tar, en caso inverso, con un trato analogo, al ser aceptada esta manera 
de actuar por los Estados beligerantes.
12-1—1.940; Daily Telegraph, 12-1-1.940). La tripulacion de una aeronave 
alemana que hizo un aterrizaje forzoso en Machelen, en Bélgica, el lo de 
Enero de 1*940, intenté destruir sus documentes pero soldados belgas se 
lo impidieron (The Times, 13-1-1*940). Un avién Junkers cayé cerca de Sta­
vanger, en Noruega, a principios de Abril de 1.940, es decir, con anterio- 
ridad a que Noruega fuese invadida, y la tripulacién prendié fuego a la 
aeronave antes de ser intemada (The Times, 3-17-1*940). Un bombardero bri- 
tanico cuatrimotor hizo un aterrizaje forzoso en Ystad, al sur de Suecia, 
en la noche del 7 de Noviembre de 1*941; la tripulacién de ocho miembros, 
que resultaron ilesos, le prendié fuego (The Times lO-XI-1.941)• Un bom— 
bardero americano tetramotor llevé a cabo un aterrizaje forzoso en Will, 
en el cantén suizo de Gallen, en Agosto de 1*943; la tripulacién de diez 
hombres prendié fuego también a la aeronave antes de ser internados (The 
Times, 16-7111-1*943).
(l) Cf. la consulta de SCHINDLER dirigida al Departamento politico fede­
ral el 17-111-1*945 que exige, sin embargo, que el piloto haya aterriza­
do en territorio neutral por error o negligencia* Annuaire suisse IX, 1*952, 
pâg* 178 y sigtes. Cf. GUGGENHEIM: Traité de Droit Intemational Public,
Tomo II, Ginebra 1*954, pâg. 524, num. 1. Sobre el internamiento de avi£ 
nes-escuela, no prQvistos de armamento, usados por un desert or para fugar­
se a Suiza, ver Annuaire suisse de Droit International IX, 1*952, pâgs.
178-179.
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o) Una vez las aeronaves beligerantes hayan sido internadas, 
el Estado neutral puede y debe atender a su conservacién y mantenimiento 
hasta el final del oonflioto* Ningun principio del Derecho de la Neutra­
lidad es contrario al entretenimiento por el neutral de las aeronaves in- 
temadas durante la guerra; se prohibe la puesta en libertad de los avio— 
nés incautados pero no su conservacion y entretenimiento mi entras dur en 
las hostilidades* llanteniendo su aptitud de vuelo, si se trata de apara- 
tos del mismo tipo que los utilizados por las fuerzas aéreas del pals 
neutral, nada hay en Derecho Internacional que se oponga al empleo para 
sus propias necesidades* Asf, Suiza atendié el mantenimiento de los avio­
nes intemados en su territorio hasta el final de la contienda* En este 
caso, y como la mayor parte de las aeronaves secuestradas eran de distinto 
tipo a las utilizadaa por Suiza, no se planted la ouest ion de emplearlas 
para sus propias necesidades*
d) Teoricamente, un Estado neutral no puede comprar para sf una 
aeronave militar perteneciente a un Poder beligerante y que esté secuestrada 
por las autoridades del Estado neutral ni permitir a sus subditos que la com 
pren* El fundaraento de la prohibicién es el mismo que el de la interdiccién 
para los Estados neutrales de adquirir buques de guerra confiscados, porque 
ello irfa contra el principio que veda concéder crédit os a los beligerantes* 
El problema se planted, al menos en una ocasién, en la I Guerra I^ Tundial (1)* 
Aunque la cuestion en te or fa no ofrece duda, en la prâctica no pare— 
ce que deba haber séries inconvenientes en permitir la venta de
(1) En junio de 1*915, el Gobiemo suizo se dirigié al Gobiemo francés 
interesando la compra de un aéroplane francés que habfa aterrizado en 
Suiza y habia sido intemado* Francia rehusé vender el aparato pero ofre- 
cio entregârselo a tftulo de donacién, en corapensacién a los diverses 
servicios prestados por Suiza* ROLLAND ya considéré que una venta asf 
hubiera sido contraria a la neutralidad, pues hubiera proporcionado a 
Francia los medios para procurarse otro aparato con el que reemplazar 
aquél que, como consecuencia del internamiento, habfa perdido (ROLLAND: 
L-es Pratiques de la Guerre aérienne, en Revue de Droit International,
1*916, pdg* 58é}*
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unidades aisladas, al menos, de aviones. Un acuerdo de este tipo puede 
ser, ciertamente, hasta dessable cuando el material intemado esté a pun­
to de deteriorarse o perecer. En todo caso, el Estado neutral estara obli­
gado a observer imparcialidad en los acuerdos que concierte para taies 
ventas.
Estas consideraciones practicas no debieron olvidarse porque 
en la II Guerra Mundial hubo algunos casos de ventas de aeronaves a los 
Estados neutrales que las habian detenido y secuestrado (1). Se facilité 
asia las naciones neutrales la adquisicién de modernos modelos de aerona­
ves militares en un tiempo en que no habia otros medios de poder propor- 
cionarselos y no tuvo ninguna repercusién prâctica para ninguna de las 
dos partes en lucha. Teéricamente, las ventas incrementaron las réservas 
de los beligerantes que las efectuaron para poder proseguir la guerra, 
pero, en realidad, el importe de la operacién era insignificante en rela- 
cién con las sumas gastadas cada dIa en mantener el esfuerzo bélicO.
6. Si no hay ningun acuerdo especial, el material intemado debe ser 
devuelto a la parte contendiente a la que pertenezca al final de la gue— 
rra. A la terminacion de la Guerra de 1.914-1*918, y con arreglo a los 
términos del Tratado de Versailles, todas las aeronaves alemanas y sus 
equipos tenlan que ser tentregados a los Aliados (arts. 202 y 210 del Tra­
tado de Paz). A Alemania se le prohibié en el Tratado mantener una fuer­
za aérea propia y los aparatos suyos que habian quedado en manos de los 
Estados neutrales pasaron a ser, después de la devolucién, propiedad a 
disposicién de las Potencias Aliadas.
En 1.945, la lucha en Europa terminaba con la firma por Ale­
mania del acta de rendicién de Reims, el 7 de Mayo,ydel acta de capitula- 
cién de Berlin, el siguiente dia 8. Estes dos instrumentos se vieron com- 
pletados por la Declaracién de Berlin, de 5 de Julio de 1.945, relativa 
a la toma de posesién de la autoridad suprema por las 4 Potencias Aliadas.
(l) Se dijo que Irlanda habia reforzado sus fuerzas aéreas con la inclu- 
sién de los aparatos de la R.A.F. que habian caido en su territorio y cu­
ya compra le fue autorizada por el Gobiemo britânico (Daily Mail, 21-IV- 
1.944.
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La Declaracién fue désarroilada por una Orden que establecia 
que las relaciones diplomâticas y oonsulares de Alemania con los demâs 
Estados habian dejado de existir y que los représentantes Aliados de- 
oidirîan todos los asuntos relatives a las relaciones exteriores. Entre 
los asuntos que tenian que ser decididos estaba el disponer del perso­
nal y material aleraân retenido en paises neutrales. Los Aliados se sub- 
rogaron en el lugar del Gobiemo alemân y el derecho de este Gobiemo 
a recuperar el personal y el material en cuestion fue cedido en reali­
dad a los Aliados (1).
En cuanto a las aeronaves aliadas y tripulaciones retenidas 
en pafses neutrales, la ratio essendi de su detenciôn desaparecié cuando 
las hostilidades en Europa llegaron a su fin en circunstancias que hacian 
imposible su reanudacién. A finales de Mayo de 1.945, se anuncié que 75 
u 8o Portalezas Volantes de las Fuerzas Aéreas nortearnericanas que habian 
aterrizado en Suecia iban a ser puestas en libertad para que pudieran 
regresar a Gran Bretana o a los Estados Unidos (2).
7. A la vista de lo hasta aqui expuesto, ^puede admitirse la institu- 
oién del asilo aéreo?.
El tratamiento dado al derecho de asilo no ha variado en su 
solucion, pero si en cuanto a la justificacién de la misma que hoy hay 
que basar en razones propias de su especialidad. En los albores de la 
aviacién, en que los aeroplanos y pequenos aviones se lirai taban a coope- 
rar con las fuerzas militares de tierra, bajo cuyo mando unico se encua— 
draban, es légico que se aplicara a aquéllos las mismas norms que a éstas.
(1) Después de la conclusion del Convenio de Armisticio entre Alemania y 
el Gobierno de Vichy, en 1.940, el Consejo Federal, a peticion de Alema­
nia, décrété la liberacién de todos los aviones alemanes intemados en 
Suiza; se trataba exclusivaraente de aviones en parte destruidos o, en todo 
caso, inoapaces de volar. La décision del Consejo Federal no era por ello 
menos contraria a las reglas de la neutralidad integral, pues la guerra 
no habfa terminado (de GUGGENHEIM: Traité, Tomo II, pâg. 545)*
(2) El periédico "The Aeroplane", de 1-VI-1.945, informaba que 302 aero­
naves extranjerSIS habian heoho aterrizajes forzosos en Suecia durante la 
guerra y que I40 eran aviones estadounidenses y 100 alemanes.
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denegândolee por esa misma razon el derecho de asilo* Ahora bien, el no 
admitirse hoy el dereoho de asilo no puede obedecer a la equiparacién 
de la aeronave a una mâquina o material de guerra terrestre, a los que, 
desde luego, no se aplioaria este derecho* Es preciso independizar to- 
talmente ambos conceptos* Hoy, si no gozan las aeronaves de esta ventaja 
-nos explica TAPIA SALINAS (1)— es debido a que los principios de Dereoho 
Aeronautico proclaman la absoluta soberanfa del Estado sobre su espacio 
aéreo y, por tanto, el mero hecho de que una aeronave beligerante viole 
ese espacio sin su consentimiento, puede repu tarse como un ataque que, 
si no se juzga necesario repeler con la fuerza porque, dada la forma de 
actuar, obedece, sin duda, a una pura necesidad, en la mayorla de las 
ocasiones justifies que el Estado neutral pueda tomar la medida de desar 
inar e incautarse provisionalmente de la aeronave intemando a su tripu— 
lacion hasta el final de la guerra.
Hay autores que distinguen segun se trate de aterrizaje volun— 
tario o forzoso. Cuando un piloto, para huir del peligro de un posible 
ataque enemigo o escapar de la persecuciôn de que es objeto (2), aterri­
za en un pais neutral, el que éste le perraitiese levantar el vuelo poste— 
riormente favoreceria indudablemente al contendiente al que pertenece el 
aparato al conservar para éste combatientes de los que, sin la interven— 
cién neutral, el enemigo le hubiera privado. Lo que si podria hacer el 
neutral es oponerse a que si el presunto ataque enemigo se lleva a cabo, 
éste tenga lugar en su espacio aéreo, en el que puede y debe rechazar to­
do acto de beligerancia de los contendientes*
El problema se hace mâs delicado en el caso de que la aeronave 
se vea obligada a aterrizar a causa de una situacién de emergencia total—
(1) TAPIA SALIRAS, Luis: Manual de Derecho Aeronautico, 1*944, pâg* 208*
(2) Si el avién beligerante aterriza en el territorio neutral sin estar
acuciaéo por ningun peligro, por pure interés personal de su piloto y a 
pesar, tal vez, de la resistencia que haya encontrado, qué duda cabe, y^ 
con mayor razén, que deberâ ser Intemado; su conducta es claramente ill- 
cita. La concesion de asilo supondria en esta ocasién, sin duda alguna, 
una Clara vulneracién del principio de imparcialidad por parte de la Poten 
cia neutral, en cuya virtud ésta ha de tratar por igual a ambos beligerantes*
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mente imprévisible; vg# condiciones metereolégicas adverses o averia me— 
cânioa; pero aun entonces cabe dudar si debe recuperar su libertad tras 
haberse acogido a la hospitalidad neutral (1). Al devolver a un belige­
rante militares que sin su intervencién hubiesen sido dados por perdi- 
dos, el Estado neutral se excede en su papel de asistencia para ayudar, 
en realidad, a uno de los adversarios; canaliza en bénéficie de un beli— 
gérante y, por tanto, en perjuicio de otro lo que es produoto de una si- 
tuacién accidentai# Para la soluoién del problema hay, pues, que prescin— 
dir de hacer distinciones segun el carâcter del aterrizaje y pronunciarse 
con carâcter general en favor del criterio queasiraila los pilotos mili­
tares a las fuerzas armadas de un beligerante que penetran en territorio 
neutral; toda aeronave que por cualquier circunstancia aterrice en suelo 
neutral debe ser incautada hasta el fin de las hostilidades y su tripula- 
cién detenida e intemada; el mismo deber existe en caso de pérdida de 
orientacién o error de câlculo de los pilotos sobre la situacién exacta 
de la llnea fronteriza. Una interpretacion estricta de la régla que pro­
hibe la entrada résulta esencial para los intereses de los neutrales; es 
de todo punto conveniente que las aeronaves beligerantes aprendan bien 
a mantener la distancia debida con las front eras de los Estados vecinos 
no partes en el conflicto* La experiencia de ciudades fronterizas como 
Zierikzee, Goes y Chaux-de—Fonds en la Primera Guerra Mundial y de Scha— 
ffhausen en la Segunda, son una advertencia de los peligros que pueden 
esperarse de que los aviones beligerantes se acerquen demasiado a las fj?on- 
teras con los neutrales#
( 1 ) BALLADCHE-PALLIERI (La guerra, pag# 423) estima, segun ACGIOLY, que 
"#.# por analogla ccai los principios admitidos en la guerra maritima, las 
aeronaves de guerra beligerantes obligadas por fuerza mayor (por ejemplo, 
tempes tad o averia) a penetrar en el espacio aéreo de un pais neutral, no 
deben ser rechazadas violentamente, prohibiéndoles aterrizar, ni internadas 
si aterrizan" # Con arreglo a este criterio, el piloto herido de una aero­
nave que lleva a cabo un aterrizaje o amaraje en territorio neutral obliga— 
do por su propio estado de salud, podria reemprender el vuelo en un plazo 
razonable, una vez recibidos los cuidados adecuados, dado que en este caso 
no hay un sobrevuelo internacional que es el que constituye un acto illcito# 
(ACGIOLY H#J Traité de droit intemational publie, te ma III# Paris 1#942, 
pâg# 354-355 nota 5).
Segun la Declaracién de Panaraâ sobre la neutralidad hecha por los Es­
tados Americanos el 3 de octubre de 1*939, la aeronave que haya aterrizado en 
territorio neutral porque se encuentre en situacién de emergencia no debe 
ser intemada#
2As! pues, aun en el caso de que una aeronave beligerante en 
situacion angustiosa autentica se viese obligada a tomar tierra por cau­
sa de fuerza mayor (l), el Estado neutral, si bien por razones huraanita- 
rias no puede negarse a acogerla (2), le debe dar el mismo tratamiento 
que en el supuesto de aterrizaje voluntario: quedarâ sujeta a embargo e 
internamiento hasta el fin de las hostilidades (3)*
Si consultâmes los antecedentes suminis trados por los conflic— 
tos armados comprobaremos que siempre y por todos los neutrales es la nor­
ma del internamiento la que fue puesta en prâctica; poco importé que la 
aeronave se hubiese refugiado en territorio neutral para escapar a la per- 
secucién de un enemigo o que hubiera aterrizado sobre suelo neutral con 
conocimiento de ello o por azar en los casos de condiciones atmosféricas 
malas o de averias; en una palabra, el que ha entrado en paie neutral, 
voluntariamente o no, jamâs ha recuperado su libertad después de haber 
obtenido hospitalidad. Las Guerras Mundiales nos han facilitado numerosos 
ejemplos y confirmado la existencia de una prâctica general en virtud de
(1) En el coraentario que la Comisién de Juristas de las Reglas de la gue­
rra aérea hizo, se decia: "Lorsqu'un aéronef et son équipage sont en dé­
tresse et cherchent un abri en territoire neutre, sachant qu'ils seront 
internés, ou lorsque leur entrée provient du fait que l'aéronef ne connaît 
plus sa position, ou d'averies de moteur ou de manque de combustible, l'Etat 
neutre n'est pas tenu de les exclure; il esc même moralement tenu de les 
accueillir, cela en vertu du principe que ceux qui sont en détresse doi­
vent être secourus. L'interdiction édictée dans l'article est dirigée con­
tre ceux qui entrent en violation des droits de l'Etat neutre".
Un escritor ha puesto de relieve que esta norma no establece necesa- 
riamente un "deber" legal por parte del neutral de admitir a las aerona­
ves beligerantes en apuros, sino que sélo les deja en libertad de hacer- 
lo; (cf. SPAIGHT: Air Power and War rights, 3 ed. 1.947, pâg. 436).
(2) Durante la I Guerra Mundial, Alemania protesté contra los disparos 
llevados a cabo sobre aeronaves en peligro. El 1 de Febrero de 1.916, Ale­
mania se lamenté de que Holanda hubiera abierto fuego contra el dirigible 
L-19 sin advertencia previa y a pesar de que la forma de actuar de la aero­
nave permitiese observer que se encontraba en sérias dificultades. El Go­
biemo holandés se comproraetié a no disparar sobre los aviones en peligro 
cuando hicieran las senales de emergencia convenidas. HACKWORTH: Digest
of International Law, VII, pâg. 562.
(3) Esta es también la opinién dominante en la doctrina soviética, segun 
F. GORLE: L'aeromobile militare e i suoi ocuppante nella dottrina sovie- 
tica. Rassegna dell'Arma deiCarabinieri, num. 2/1.96I, pâg. 346.
2la cual las aeronaves, incluida la tripulacion^que franqueen la frontera 
neutral quedan sujetas al régimen del internamiento hasta el fin de las 
hostilidades.
La verdad es que habiéndose tenido en cuenta, a la hora de 
regular otras instituciones, la afinidad de caractères que, en lo que res­
pecta al Derecho de la Guerra, presentan el buque y la aeronave, parece— 
ria logico extender a la navegacion aérea el derecho de asilo reconocido 
en la maritima, admitiéndose, por tanto, en interés del trâfico aéreo, 
que una Potencia neutral permitiese el aterrizaje o amaraje de las aero­
naves de los beligerantes en cualquier punto de su territorio. En la hi— 
potesis extrema de que una aeronave militar sufriese averias importantes 
^no séria mas natural inclinarse por la aplicaciôn de las normas sobre 
la neutralidad en la guerra maritima reconociendo a las aeronaves que las 
sufriesen la facultad de permanecer eh aeropuerto neutral al menos el tiem­
po indispensable para su reparaoion, reemprendiendo a continuacion el vue­
lo hasta salir del espacio jurisdiccional neutral? En este orden de ide­
as, LEMOINE (l) se pregunta también si es que no se puede concéder al neu­
tral el derecho a acoger a la aeronave beligerante siquiera durante unas 
horas del mismo modo que sus puertos y radas pueden albergar a los buques 
de guerre para reparar sus averias; argumenta para ello que ante el ele— 
vado importe de las aeronaves, el Comandante de la aeronave, ante la pers- 
pectiva cierta de un secuestro si aterriza, aunque ésta sea la maniobra 
aconsejable a la vista del estado técnico de su aparato, puede sentirse 
inclinado, con el objetivo de eludir el internamiento, a correr riesgos 
innecesarios, que suponen una amenaza a la integridad de personas y cosas 
de abordo# Consideraciones, pues, de estricta humanidad parecen empujar 
a rechazar una disposicién, como la del art. 42, parrafo 2®, de las Reglas 
de La Haya, cuya aplicaciôn rigurosa puede dar lugar a consecuencias la­
mentables .
Lo cierto es que no se ha hecho asi y que las diferencias pro- 
fundas que entre la aeronave beligerante y el buque de guerra hay, espe—
(l) LEMOINE, Maurice: La neutralité aérienne, Rev. française de Droit aérien,
1.951, pâg. 8.
2cialmente en orden a su raovilidad y rapidez de desplazamiento, no aconse- 
jan una paridad de regimen juridico en el problema del derecho de asilo. 
Per esc, desde los comienzos de la Gran Guerra Europea, cuyas practicas 
quiso recoger el precepto citado, se viene disponiendo para las aeronaves 
que se posan sobre jurlsdiccion neutral la incautacion del aparato e in- 
temamiento de su tripulacion (1).
8. Son varios los casos de entrada anormal de pilotos militares 
beligerantes en territorio neutral, no haciendolo a bordo de su aparato 
y present^dose como un hombre enfermo o herido, un prisionero evadido, 
un piloto estrellado o naufrago, etc.; hay, pues, que estudiar las réglas 
sobre el tratamiento de estes pilotos que entran en jurisdicoion neutral 
en una serie de circunstancias diversas de las del caso normal de volar 
en su propio avion. Los supuestos a considerar son los siguientes:
a ) Naufragio de aeronave beligerante en alta mar: rescate y 
desembarco en puerto neutral.
Hay que distinguir. tres supuestos segdn que los aviadores mi­
litares beligerantes sean rescatados por buques de guerra de su misma na- 
cionalidad, por buques de guerra enemigos o por buques o aeronaves neutra- 
les.
a) Si un aviador militar beligerante es rescatado por un bu— 
que de guerra de su propio pais, o de un aliado, y es conducido, entonces, 
a puerto neutral pero no es desembarcado alli, el Estado neutral no esta 
obligado a pedir que sea desembarcado para que pueda ser internado. Es, 
pues, objeto de igual tratamiento juridico que el reste de la tripulacion 
del buque de guerra.
Si fuese desembarcado en puerto neutral a efectos, por ejem— 
plo, de que las heridas que sufre puedan recibir el adecuado tratamiento
(1) TAPIA piensa que esta es la soluciôn correcta pues de otro modo, si 
el Estado neutral permitiese a ambas partes entrar y salir libremente por 
su territorio, su actitud supondria un apoyo que el Derecho de la neutra- 
lidad prohibe; facilitaria raedios y personas que normalmente deberian dar­
se por perdidos, amén de colocar a los beligerantes en situacion desigual 
merced a las condiciones y posiciôn geogrâfica de proximidad o alejamiento 
a otros neutrales (TAPIA: Manual de Derecho Aeronautico, 1.944, pag. 208).
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sanitario, entonces deberfa ser Intemado*
Si el buque de rescate no abandonase el puerto neutral dentro 
del tierapo para el que fue autorizada su estanoia, debe entonoes ser de- 
tenido e intemado junto con la tripulacion del buque*
b) Si un aviador militar beligerante es recogido por un buque
de guerra enemigo, o de uno de sus aliados, fuera de las aguas jurisdiccio- 
nales neutrales y es conducido luego a puerto de un Estado neutral sin ser 
desembarcado, la Potencia neutral no tiene ninguna obligacion de soliciter 
que le sea entregado*
Si es desembarcado, sin embargo, con el consentimiento del Esta­
do neutral, entonces, a mènes que haya un acuerdo en contrario entre el 
Estado neutral y los contendientes, debe ser internado*
Si el buque de guerra sobrepasa el période de visita al puerto 
neutral que le fue concedido y, en consecuencia, es detenido, los prisio— 
neros de a bordo, incluidos los aviadores militares, serân intemados jun 
to con la tripulacion, salvo los pilotos prisioneros capturados dentro de 
jurisdicoion neutral, que deber&i ser puestos en libertad*
c) En el estudio del rescate de aeronaves militares beligerantes 
y de su tripulacion llevado a cabo por buques o aeronaves neutrales, hay 
que distinguir segun la condicion militar o no militar del buque o aerorm 
ve neutral*
a*) En el caso de que el naufragio de la aeronave tenga lugar en 
alta rriar y el rescate de su tripulacion y pasajeros tenga que ser efec- 
tuado por buques neutrales, el dilema de la conducta a seguir por el neu­
tral se plantea de forma muy distinta segun se inspire un pais en los 
principles de solidaridad humana, que inducen a acoger a los que se encuen- 
tran en peligro,.o en los que informan el Derecho de la neutralidad, por 
ouya virtud se impone al neutral el abstenerse de toda actuaciôn que re- 
dunde en bénéficié de uno de los bandos con el consiguiente perjuicio pa­
ra el otro*
El art* 11 del Convenio de Bruselas sobre la asistencia y el s ad 
vamento maritime decide que "todo Capitdn esté obligado, siempre que pue­
da hacerlo sin serio peligro para su navio, su tripulacion y sus pasaje­
ros, a prestar asistencia a toda persona, incluso enemiga, encontrada en
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el mar y en peligro de perecer". Y el art. 2, apart. 1, del Convenio de 
Bruselas de 1938, que no ha entrado en vigor, détermina que todo oomandan 
te de aeronave estd obligado a prestar asistencia a cualquier persona que 
encuentre en el mar en peligro de perecer, siempre que pueda hacerlo sin 
grave peligro para la aeronave, su tripulacion, pasajeros u otras perso­
nas ( 1 ) •
El anexo 12 de la Convencion de Chicaigo recoge una disposicion 
similar; extiende, sin embargo, la obligacion de asistencia y salvamento 
de aeronaves o por aeronaves tanto para accidentes ocurridos en el mar co 
mo en tierra (2). Es, pues, para los navi os neutrales, y entiendo con 
VIDELA. que también para las aeronaves, un deber el recoger, en la medida 
de lo posible, a los aviadores beligerantes perdidos en el mar. Sin em­
bargo, estos aviadores son combatientes y los deberes de la neutralidad 
imponen a los neutrales el abstenerse de toda inmision en las hostilida- 
des suponiendo una verdadera ayuda para uno de los beligerantes el poner 
en libertad al personal aéreo militar suyo rescatado.
La prdctica se inclino, ya desde la Primera Guerra Tlundial, ba- 
sindose en lo preceptuado en los arts. 13 y 15 del X Convenio de La Haya 
de 1907 para adaptacion a la guerra raaritima de los principios del Con­
venio de Ginebra de 1906, por hacer una distincion segun que el navio 
que recogiese a bordo a los naufrages fuese un buque mercante o un barco 
de guerra:
a**) Si los nâufragos de la aviaciôn en alta mar son recogidos
por buques de guerra neutrales, su trato se rige por los mencionados
arts. 13 y 15 del X Convenio de La Haya y 15 y 17 del II Convenio de Gi­
nebra (3); en su virtud, deben ser intemados por el Estado neutral de
(1) El Convenio de Bruselas de 1938, en su art. 16, excluye a las aeronaves 
del Estado ("buques y aeronaves militares, aduaneros o de policia") de la • 
obligacion de cumplir operaoiones de busqueda, asistencia y salvamento. A 
VIDELA le parece equivocada esta posiciôn del Convenio ya que cree que las 
aeronaves que estân al servicio del poder publico deben estar sujetas, al 
mènes, a las misraas obligaciones que las particulares (VIDELA ESCALADA, Fe­
derico: Manual de Derecho Aeronautico. Buenos Aires 1979, P^g# 574)
(2) BRAVO NAVARRO, Martin; El Coroandante de aeronave : condicion y rôgimen 
juridico. Consejo Superior de Investigaciones Cientificas,Madrid 19oé,p^g. 106.
(3) Para un estudio de los arts. 15 y 17 del II Convenio de Ginebra puede 
verse Kemal PZERDENtLe sort des militaires belligérants victimes de la guerre, 
débarqués dans un port neutre, d * après la Convention de Genève. Editions A. 
Pedone. Paris 1971; P^gs# 120 y sgtes. y 82. y sigtes.
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modo que no puedan volver a tomar de nuevo parte en las operaoiones de la 
guerra (1).
b**) Si la tripulaciôn de una aeronave militar beligerante es res- 
catada por buques meroantes o por buques no militares neutrales y llevada 
a territorio neutral, su trato no esté previsto por ninguna norma intema- 
cional (2), pero es una lôgica consecuencia de la expresa referenda a los 
buques de guerra en el art. 13 del X Convenio de La Haya y 15 del II Conve­
nio de Ginebra el que el personal rescatado deba ser considerado como sol— 
dados néufragos, no intemados, y dejados en libertad. Es de suponer que 
la norma del Derecho de la guerra aérea se desarrolle en este sentido de 
eximir del intemamiento, después del desembarco, a los aviadores milita— 
res beligerantes rescatados en alta mar por buques no oficiales de un Esta­
do neutral (3). Tampooo esté regulado el trato que deba dispensarse a los
( 1 ) Holanda procediô al intemamiento de varios aviadores que naufragaron 
en alta mar en la I G.M. y fueron encontrados por navios de guerra holandeses.
(2) Ante estas lagunas PICTET {Commentaire, vol. II, La Convention de Genève 
pour 1 *amelioration du sort des blesses, des malades et des naufragés des 
forces armées sur mer", Geneve 1954, p^. 1 i6) no ocultaba su asombrot "Il 
est vraiment surprenant qu'en 1899 ®t en 1907, en élaborant une Convention 
consacrée aux victimes de la guerre navale on ne soit pas soucié de résoudre 
des problèmes importants et situés au coeur du sujet comme celui, par exam­
ple, de savoir quel seré le sort des blessés ou des naufragés débarqués par 
un navire-hôpital ou un navire de commerce dans un port neutre, alors pour­
tant qu'aucune autre Convention ne régie une telle matière.
Mais il est plus surprenant encore que les plénipotentiaires de 1949, ins­
truits au préalable de telles lacunes aient délibérément décidé de rester dans 
1'ambiguité; afin de ne pas "limiter la liberté d'interprétation des Puissances"
(3) ROLLAI’îD critica en cambio la actitud de los buques meroantes neutrales 
que liberaron a los aviadores recogidos en alta mar; "les aviateurs en ques­
tion sont en outre des combattants. Or c'est le devoir des sujets neutres de 
s'abstenir de tout inmixtions dans les hostilités. Il est certain qu'en ren­
dant la liberté aux aviateurs recueillis par eux, les capitaines de navii'es 
neutres manquent a ce devoir. Ils aident les belligérants puisque, sans leur 
intervention, la force militaire de l'un des adversaires eût été privée d'une 
ou de plusieurs unités (ROLLAND, Les pratiques de la guerre aérienne dans le 
conflit de 1914 et le droit des gens .Revue générale de Droit Intemational 
Public,t.XXÏIÏ,19Ï^, pâg. 567)-
Segun el raismo ROLLAND, igual actitud por parte de un Estado neutral con 
respecte a los beligerantes recogidos en el mar y de s embar cados en su terri— 
torio séria todavia mas grave ya que pondrîa en oitredicho la neutralidad 
del Estado al ayudar notoriamente al Estado del que depende el piloto (opus 
oit. pég. 588).
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raarineros beligerantes de un buque naufragado cuando sean rescatados por 
buques meroantes y desembarcados en puerto neutral y, sin embargo, con ba 
se en el precepto legal citado, los marineros rescatados deberén ser pues 
tos en libertad (1)•
En cualquier caso, y aun poniendo en libertad al personal, las 
aeronaves beligerantes deben ser intemadas con arreglo al art. 6 del XIII 
Convenio de La Haya (2).
(1) La distincion entre buques de guerra y buques meroantes, que es avalada 
doctrinalmente por LE GOFF, puede tener su fundamento en una ficcion de ex- 
traterritorioalidad que, baséndose en el dogma de la soberania absolute del 
Estado, considéra a los buques de guerra como una prolongacion del territo­
rio del Estado al que pertenecen y, por tanto, desde el momento en que un 
barco de esta condicion con bandera neutral encuentra en alta mar pilotos 
beligerantes debe apresarlos (La guerre aeriénne. Rev. General de l'Air,
ne 2, 1955, P%. 169).
(2) Durante la Guerra de 1914-1918, la préctica neutral fue conforme con la 
tesis mantenida. El 1? de diciembre de 1914, fue recogido un hidroaviôn cer- 
ca de Galloper Light por el buque noruego "Om" y remolcado con sus dos tri- 
pulantes a Holanda. El hidroaviôn fue internado pero el piloto y su mecénico 
fueron puestos en libertad. El bar ce de bandera sueca "Olofe—Vijk", rescatô 
dos aviadores franceses que encontrô desamparados en el Mar del Norte, en 
marzo de 1916, y los desembarcô, liberandolos, a su llegada a Dover. El 29 
de septiembre de 1917, al Ministerio de Marina holandes hizo publico un co- 
municado oficial en el que se anunciaba que los dos aviadores briténicos
que habian sido 11 evades a Nieuwediep el 25 de septiembre por un buque de pes­
os holandés, despues de que se hubiesen visto obligados a descender en alta 
mar, habian sido puestos en libertad. Su aparato, sin embargo, segun se pré­
cise, habfa sido confiscado por las autoridades holandesas. El caso diô lu­
gar a una disputa entre los Gobiemos briténico y holandés. El problema que 
se planted era: ^cual es la suerte del aparato remolcado a jurisdicoion neu­
tral o conducido a esta por un piloto neutral subido a bordo?; ^seré inter­
nado o puesto a disposicion del beligerante cuya nacionalidad ostente? Las 
autoridades holandesas insistian en internar las aeronaves rescatadas, aun- 
que pusiesen en libertad a sus tripulaciones. El argumente holandes se ba— 
saba en el art. 6 del XIII Convenio de La Haya, que prohibia la entrega, direc­
te o indirecte, por cualquier titulo que fuere, de bareos de guerra, muni— 
ciones o de material de guerra de cualquier genero, por una Potencia neutral 
a un beligerante. La re spue s ta britanica era que la norma resultaba inapli— 
cable al supuesto de aeronaves rescatadas. La hipôtesis, por lo deraés, de- 
biô escapar a la atenciôn de los Expertes de 1923, que no hacen ninguna alu— 
siôn a este punto. A pesar de ello, parace que deberé procederse a su inter- 
namiento. El art. 42 del Proyecto de 1923 séria el aplicable; éste no hace 
distinciones por razôn de la causa que haya llevado al aparato beligerante 
a jurisdicoion neutral. La entrega del material podria ser interpretada co— 
mo un acto de asistencia a uno de los beligerantes, con el fin de favorecer 
su causa. En 1918, en el caso de un aviôn aleman que fue encontrado en alta
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b*) Si la tripulaciôn de una aeronave militar beligerante es 
rescatada en alta mar por una aeronave neutral, hay que hacer también la 
distincion del carécter militar o no militar de la aeronave neutral.
a**) Si el personal militar de la fuerza aérea beligerante es 
rescatado por una aeronave militar neutral, séria aplicable al supuesto el 
art. 43 del Proyecto de Réglas de la guerra aérea que establece que "el per­
sonal de una aeronave militar beligerante abandonada que haya sido salvada 
fuera de las aguas jurisdiccionales neutrales y conducida luego a jurisdiociôn 
de un Estado neutral por una aeronave militar neutral, seré intemado en cuan 
to llegue" (l). Esta ha sido la solucion recogida por el art. 15 del II Con­
venio de Ginebra.
Sobre el art. 43 de las Réglas convenirla hacer las siguientes pre 
cisiones y coraentaries.
10 Con arreglo a los términos del articule, solo estén sujetos a 
intemamiento los miembros del "personal de la aeronave", es decir, la tri— 
pulaciôn o las personas encargadas de asegurar su funcionamiento. Convendria, 
pues, como hace ; el art. /2, anadir una referenda a los pasajeros y puntua— 
lizar que, en principle, solo los pasajeros militares deben ser intemados.
en peligro de naufragar y conducido con su tripulacion por el vapor "Vlissin- 
gen" a territorio holandés, el personal fue liberado pero el avion fue secue^^ 
trado basta el fin de la guerra en que fue dêvuelto.
En la II Guerra Mundial hubo también varios casos en que aviadores beli­
gerantes fueron recogidos por buques neutrales y liberados. Cuatro aviadores 
alemanes, cu^ '^^o aparato habia caido en el Mar del Norte el 9 de octubre de 1939, 
fueron rescatados por un vapor danés, llevados a Langeland y desde alli auto- 
rizados a regresar a Alemania. El Gobiemo briténico présenté una queja al 
Gobierno danés por el hecho de haberlos puesto en libertad pero éste ultimo 
replied que como los aviadores habian sido recogidos fuera de las aguas terri­
toriales por un buque mercante danés, no por un buque de guerra, tenian el 
status de marineros naufrages - ('The Times, 21-X-1939)* Un caso, sin embargo, 
fue resuelto con el intemamiento en Holanda. El vapor holandés "Jeanette" 
entrego, el 12 de noviembre de 1939, a las autoridades holandesas tres avia­
dores militares alemanes recogidos a bordo, procédantes de un aviôn derriba- 
do en el î'ar del Norte, y que fueron intemados (GENET; "L'extension des rè­
gles de la neutralité dans le droit maritime du temps de guerre". Revue in­
ternationale française du droit des gens, 1939, vol. VIII, pag. 383).
(1) El art. 30 de la ley italiana sobre la neutralidad de 1938, establece que 
los militares combatientes rescatados fuera de las aguas territoriales del 
Estado por una aeronave militar serén intemados (Rivista de Diritto Inter­
nationale, 1938, pég. 325).
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£.Cuél debe ser la actitud de los neutrales con respecto a los pasa— 
jeros civiles a bordo de una aeronave militar beligerante abandonada? ^Serén 
también intemados? Los aparatos militeires son utilizados muy a menudo para 
el transporte de personalidades debido a su gran velooidad de desplazamien­
to* Pues bien, en el caso de que las aeronaves militares se utilizaran para 
transporter viajeros civiles en tiempo de guerra, supuesto no desconocido 
por la préctica historica, no parece correcte para SANDIPQRD incluir a los 
mi s mes, asimiléndolos a la tripulacion, en la lista de personas a intemar (l)* 
El informe de la Coraisiôn de Juristes de La Haya dice, en cambio, que "como 
se puede considerar con razôn que en tiempo de guerra los pasajeros civiles 
no seran transportados a bordo de una aeronave militar beligerante mas que 
si su viaje es importante para el Gobierno, parece también razonable incluir 
estos pasajeros en la categoria de personas a internar (2). La obligacion de 
intemar abarcaria asi a todo el personal a bordo de la aeronave abandonada.
20 El término "aeronave militar neutral" empleado en el art. 43 
del Proyecto de La Haya plantea las mismas dùdas que el art. 15 del II Con­
venio de Ginebra. No esta claro si se aplica a toda aeronave militar, inclu- 
yendo la aeronave sanitaria que permanezca al servicio del pais neutral, o 
si por aeronave militar se entiende sôlo la aeronave de combate, con exclu— 
siôn de la aeronave sanitaria.
3® Si se impone el intemamiento cuando menos para los militares 
recogidos en alta mar, convendria dejar a salvo la posibilidad de acuerdos 
en contrario concluidos entre la Potencia neutral y las partes contendientes, 
al igual que hace el art. 17 del II Convenio de Ginebra.
4® Conviene subrayar que es el Estado neutral, en cuyo aeropuerto 
desembarca la triiJulaciôn militar beligerante, el que esté obligado a pro­
céder al intemamiento y no el Estado neutral cuya aeronave haya llevado 
a cabo el rescate en alta mar. Normalmente vendrén a ser el raismo Estado.
Ena aeioiiAve rilitai- necesita permise especial para entrar en la jurisdicciôn
( 1 ) SAlvDIEORD; la neutralité aérienne. Rev. General de Derecho Intemacional 
Pûblioo 39, 1932, pTg. 763.
(2) La guerre aérienne. Revisiôn des Lois de la guerre. La Haye 1922—1923* 
Paris. Les editions internationales 1^30. Comentaries de la ComisiÔn, pég.
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de otro Estado y en muy raras ocaslones se daré el supuesto de que el aviôn 
que haya reoogido al personal beligerante lo de s embarque en un territorio 
que no sea el suyo. Si obligado por las circunstancias llegara efectivamen- 
te a entrar para dejar allf al personal rescatado, séria el Estado neutral 
que lo recibiese el obligado, en ese caso, a intemarlo, pues el desembar— 
co no puede ser llevado a cabo contra la voluntad del Estado neutral visi- 
tado.
b**) Si el personal militar de la fuerza aérea beligerante es 
rescatado por aeronave publica no militar neutral o por una aeronave pri— 
vada neutral y desembarcado en territorio neutral, no esté resuelto si de- 
beré ser sometido a intemamiento. El art. 13 del X Convenio de La Haya de 
1907 se aplicaba sôlo a los recogidos a bordo de un buque de guerra neutral; 
el art. 43 de las Réglas de la guerra aérea y el art. 1p del II Convenio 
de Ginebra se refiere sôlo a los recogidos y transportados por una aerona— 
ve militar neutral. OPPENHEIM (I) senala que, aunque Holanda no detuvo, si- 
no que liberô, a un cierto numéro de aviadores alemanes que habian sido 
rescatados por un buque publico no militar (buques faro, guardacostas,etc.) 
en la II Guerra Mundial (2), la analogia esté a favor de la aplicaoiôn a 
las personas asi rescatadas del raismo trato que el aplicable a âquéllos 
que han sido recogidos por buques de guerra. Siguiendo la opinion del ci­
tado autor, las tripulaciones militares beligerantes rescatadas por aero­
naves publicas no militares neutrales y desembarcadas en el territorio de 
un Estado neutral deberian ser internadas. CASTRM (3) estima que las aeronaves 
militares de las Potencias beligerantes, salvadas en alta mar y transpor- 
tadas luego a territorio neutral, asi como las personas rescatadas, bien 
de las aeronaves o desde el agua, deben ser en todo caso intemadas, con 
independencia del hecho de que el salvamento haya sido efectuado por aviôn
(1) OPPENHEIM î Tratado de Derecho Intemacional Pdblico-. Tomo II, vol II, 
secciôn 348, de la 7^ edicion inglesa. Trad, ai espahol de A. HARDÎ LCPEZ,
pég. 292.
(2) El art. 5, apart. 1®, de la Declaraciôn de neutralidad de los Raises 
Bajos,de 1939, preve la libertad de los néufragos recogidos del alta mar 
por un aviôn no militar, a menos de un acuerdo en contrario con el adver­
saria (Revue de Droit Intemational et de Législation comparée, t.XX, 1939, 
pégs. 588-589)*
(3) CASTRES:opus cit., pég. 120.
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o buque, militar o no, de uno de los beligerantes o de un Estado neutral 
y pone como ejeraplo la actitud de Turquia, durante la II Guerra Mundial, 
con respecto a los aviones norteamericanos y sus tripulaciones rescatadas 
en el lîar Negro cuando regresaban de sus bombardeos sobre los campos petro— 
Ifferos de Ploest. Es probable, sin embargo, que en ésta, como en otras 
cuestiones de Derecho Intemacional, la préctica no siga los dictados de 
la doctrina y que el precedents holandés sirva de pauta en los rescates 
de tripulaciones beligerantes que hayan sido salvadas fuera de las aguas 
territoriales del Estado neutral por aeronaves publicas no militares neutra­
les* Este personal, al igual que el rescatado por buques privados, no de- 
beria ser internado* Las autoridades del Estado neutral, una de cuyas ae­
ronaves comerciales, por ejemplo, hùbiera recogido aviadores beligerantes 
abandonados en alta mar, los deberia poner en libertad*
b ) Entrada o naufragio de aeronaves militares beligerantes en 
las aguas jurisdiccionales neutrales*
la cuestiôn ha sido resuelta por los autores de muy diversa ma­
riera y las actitudes de los paises neutrales ante el problema no han sido 
iûénticas en el trascurso de las Guerras Mondiales. Dos han sido las opi­
nion es sustentadas:
a) Un sector, tomando por base el principio de la soberania ab­
solute sobre el mar territorial, considéra a las aeronaves que por cual— 
cuier circunstancia penetren en él exactamente igual que si lo hicieran 
sobre cualquier otra parte del territorio, prooediendo al apresamiento del 
aparato e intemamiento de su personal en razôn a que la entrada de la 
aeronave supone una violaciôn de la neutralidad, lo cual no obsta para 
que se les preste socorro, ]ogrando asi un equilibrio entre los princi­
pios de hunanidad y de neutralidad*
Si el piloto es recogido por un buque de guerra o aeronave mili— 
tar enemiga dentro de las aguas jurisdiccionales de un Estado neutral, pa­
rece que las autoridades neutrales estén obligadas a solicitar que les 
sea entregado el piloto con el fin de soltarlo pues la captura o rescate 
llevado a cabo en aguas jurisdiccionales neutrales supone un acto de hos- 
tilidad cuyos efectos deben ser reparados mediante la puesta en libertad
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del piloto oapturado (l), Sin embargo, si se estima que el piloto mili— 
tar beligerante ha violado la soberania neutral al haber amarado en aguas 
neutrales o entrado en el limite de las aguas territoriales con su aerona­
ve, lo procedente séria entonces su intemamiento, no su puesta en libertad, 
debiendo ser exigida por las autoridades neutrales la entrega del mismo 
aun en el caso de que el buque de guerra o aeronave militar que lo resoatô 
no tuviera la intend6n de desembarcarlo. En cuanto al aparato, habiendo 
sido rescatado dentro de aguas jurisdiccionales neutrales, debe ser en­
tregado al Estado neutral para su intemamiento (2)*
Si el rescate del piloto en aguas neutrales hubiera sido lleva­
do a cabo por buques de guerra o aeronaves militares de su misma naciona— 
lidad, o de un aliado, y desembarcado, al igual que su aeronave, en el 
puerto del Estado neutral afectado, deberé ser también internado (3)*
Si la aeronave y su tripulacion hubieran sido recogidos en las 
aguas jurisdiccionales neutrales por un buque de guerra o aeronave mili— 
tar neutral y desembarcados en el puerto del Estado neutral ribereho, 
prooederia asiraismo el intemamiento pues la neutralidad de este Estado 
ha sido violada por la aeronave militar.
En el supuesto de desembarco en el puerto de otro Estado neutral, 
se impone también el intemamiento porque la situacion puede ser equiparada
(1) Segun MING—ÎÜN PHNG, "cuando un buque de guerra recoge una aeronave mi­
litar enemiga, lleva a cabo una captura".Como segun el art. 2 del XIII Con­
venio de La Haya de 1907 "todos los actes de hostilidad, comprendiendo en 
elles la captura, cometidos por buques de guerra beligerantes en las aguas 
territoriales de una Potencica neutral, constituyen una violaciôn de la 
neutralidad y estén estrictamente prohibidos", MING—TflN PHjTG llega a la 
siguiente conclusiôn; "Asi pues, en este caso, el Estado neutral debe pedir 
la entrega de la aeronave y de su tripulacion, capturados ilegalmente por 
el buque de guerra en su jurisdicciôn, con el fin de liberarlos"(Le statut 
juridique de l'aéronef militaire. La Haye 1957, P^g* 99)*
(2) SPAIGHT hace una distinciôn segun que el aviador militar haya sido re­
cogido en el mar territorial sin o con su aeronave. En el primer caso, es 
libre ya que su captura por el enemigo supone un acto de beligerancia; en 
el segundo supuesto, sera sometido a intemamiento por haber llevado a ca 
bo una violaciôn de la soberania del Estado neutral al penetrar en su es- 
pacio aéreo (Air power.*., pég. 445, nota 1).
(3) OZERDEN, opus cit., pég. 114.
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a la del rescate en alta mar.
Finalmente, si un aviador beligerante es rescatado por un buque 
mercante o aeronave no militar de su aparato que o ha caido en las aguas 
de un Sstado neutral o ha sido llevado a ellas por el viento y la marea y 
es desembarcado en territorio neutral, debe ser también intemado (1). Con 
tal que la aeronave haya entrado realmente en las aguas jurisdiccionales 
del Estado neutral, la circunstancia de que la tripulacion la abanadone 
cuando las autoridades neutrales intervengan no afecta a la sancion del 
intemamiento (2).
Observese, pues, que, con arreglo a esta posiciôn doctrinal en 
todos los casos de naufragio de aeronave militar beligerante en aguas ju­
risdiccionales neutrales, precede el apresamiento del aparato e intemamien­
to de su tripulaciôn, aunque el salvamento sea efectuado por buque mercan­
te o aeronave no militar neutral. En cambio, si el piloto hubiera abando- 
nado su aeronave fuera del limite del mar territorial neutral y hubiera si­
do rescatado dentro de él sin su aeronave, debe quedar libre.
En cualquier caso, seria totalmente licito para los aviadores 
militares beligerantes el rehusar la ayuda de buques-auxilio privados
(1) Sin embargo, si el piloto o la tripulaciôn es salvada en estas aguas 
por un buque mercante que se haga a la mar y que los desembarca en el Puer­
to de algun otro Estado, hay autores, como SPAIGffIT (opus cit., pég. 448), 
que estirnan que no parece que haya entonces razôn para ser intemados por— 
que no han violado la neutralidad del Estado del puerto de desembarco.
Por la misma razôn, si el piloto beligerante entra con su aeronave mili­
ter en aguas jurisdiccionales neutrales y es rescatado allf por una aero­
nave coraercial neutral y desembarcado luego en un punto de otro Estado neu­
tral, debe quedar libre. ^UNS—MIN PENG sostiene este punto de vista (opus 
cit.,pag. 101-102).
(2) En el ataque aéreo del 16 de febrero de 1915 sobre Ostende y Brujas, 
un piloto inglés tuvo un aterrizaje forzoso y su aparato fue llevado a la 
dériva hasta aguas territoriales holandesas. Un torpedero holandés acudio 
en su auxilio y lo remolcô hasta tierra firme donde fue intemado. Presen 
tô una protesta por el trato que se le habfa dado fundandose en que él h^
l)fa"aterrizado" fuera de las aguas jurisdiccionales habiendo sido luego 
llevado a ellas a la dériva; con todo, la actuaciôn holandesa al intemar 
le era totalmente correcta. Por el solo hecho de haber sido rescatado por 
un buque de guerra holandés, procedfa ya que fuese intemado, aunque hu— 
biese sido rescatado fuera de las aguas holandesas; pero como fue llevado 
en su aeronave hasta ellas, era también procedente el intemamiento.
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neutrales, inclusive dentro de las aguas de un Estado neutral (1), Pero 
si se tratase de un lancha de la poliofa o de otro buque oficial, ho les 
serfa dable a los aviadores, cuya aeronave hubiera violado la jurisdicciôn 
neutral, el negarse a abandonar la aeronave y some terse al intemamiento.
Durante la guerra de 1914“19l8,Dinamaroa.asimilô las aguas juris­
diccionales al territorio y por eso intemô a los aviadores beligerantes 
rescatados en sus aguas (2).
Durante la II Guerra Mundial, se dieron varios casos de rescates 
llevados a cabo en aguas territoriales (3)* Con motive de haber amarado un 
hidroaviôn militar alemén en aguas jurisdiccionales espanolas en noviembre 
de 1940, se planteô el problema del trato que deberia dérsele (4)* Los 
alenanes pedian la asimilaciôn a los buques de guerra pues ello hubiera 
pernitido evitar el intemamiento del aparato. Esta era también la tesis
(1) Un hidraviôn alemén aterrizô el 13 de febrero de 1915 en un banco de 
arena entre Schiermonnikoog y Ameland, debido a una tormenta de nieve, y 
una lancha de socorro holandesa se aprèstô a brindarles ayuda. Los dos 
oficiales alemanes se negaron a subir a bordo de la lancha de socorro, 
prei'iriendo permanecer en el barro, y a la raahana siguiente el hidroaviôn 
pudo reeraprender el vuelo hasta Heligoland.
(2) En un caso concreto, Dinarmrca, respondiendo al criterio de la teorfa 
enunciada y que fue sustentada por su Gobierno, apresô el 2 de diciembre
de 914 a los dos tripulantes de un aparato, incluido este, que habia caido 
al nar cerca de la isla de Fano.
(3) El 6 de septiembre de 1943, una fortaleza volante americana cayô en el 
Lago Constanza, cerca de Rornanshom, y los nueve miembros de la tripula­
ciôn fueron salvados por la policfa suiza e intemados (The Times 7-TX-1943) 
En la noche del 26 de abril de 1944, uno de los borabarderos briténicos que 
habian llevado a cabo una incursiôn aérea sobre Friedrichshafen cayô tam­
bién en el lago Constanza y cinco miembros de su tripulaciôn alcanzaron
la orilla suiza en un bote de goma (Daily Telegi^h, 29-IV-1944). No se di^  
jo eue hubiesen sido intemados pero pudo saberse de fuentes autorizadas 
que lo habian sido. Habiendo caido en aguas interiores neutrales, no es- 
tabcn en la misma situaciôn que los pilotos que caian en alta mar, cogian 
sus botes de goma y alcanzaban una cesta neutral. Estos ultimes, probables 
men'.e, no serian intemados, segun SPAIGHT (Air power..., pég. 450)*
(4) La cuestiôn estaba en si los hidroaviones militares beligerantes que 
araajan en aguas neutrales deben asimilarse a los aviones militares que 
ateirizan en una naciôn neutral o si, por el contrario, se han de asirai- 
lar -a los efectos del tratamiento que procéda darles, segun las reglas 
que rigen la guerra marîtima- a los buques de guerra beligerantes que 
llegan a aguas neutrales.
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que soBtenfa el Ministerio de Marina espaHol. La Asesorfa Jurfdica Inter- 
nacional del Ministerio de Asuntos Exteriores eraitiô informe —elaborado 
por Pedro CORTINA MAURI— en el que establecia que no habfa lugar para dis- 
tinguir entre avion® e hidroaviones a los efectos del tratamiento que de- 
bfa dérseles y que, por consiguiente, los hidroaviones debfan ser objeto 
de intemamiento de la misma manera que, se hacfa con los aviones bilitares 
beligerantes que tomaban tierra en pafs neutral (l). El Ministerio de 
Asuntos Exteriores espanol aceptô el criterio de su Asesorfa y resolviô 
en ese sentido (2).
Un punto sin resolver aun es el de si una aeronave militar b e H  
gérante en vuelo sobre aguas neutrales es atacada por el enemigo, deter où 
nar si la tripulacion de la aeronave esté sujeta a intemamiento después 
de alcanzar la costa. Para IvUNG—MIN PENG, la aeronave y la tripulacion que 
han penetrado primero en las aguas territoriales del Estado neutral, han 
cometido una violaciôn de la neutralidad y deben ser intemadas (3); hay 
que senalar que Dinainarca intemô a los supervivientes de buques armados 
beligerantes que fueron hundidos, violando claramente el Derecho de la 
Neutralidad, en aguas danesas por la acciôn del enemigo en la Guerra de 
1914—1918. Para SPAIGHT el ilegal ataque enemigo deberfa ser considerado 
como una violaciôn de la neutralidad més grave que la entrada de la aero­
nave en jurisdicciôn neutral, lo cual justificarfa que el Estado neutral 
liberase a las vfctimas y, de este modo, disuadiese a los contendientes de 
llevar a cabo ulteriores actos de hostilidad dentro de sus aguas (4)*
( 1 ) El informe invocaba precedentes sentados ya en la I Guerra Mundial 
y se referfa a la identidad de circunstancias entre el aviôn terrestre y 
el hidroaviôn segun valoraba el Convenio de navegaciôn aérea de 13 de oc­
tubre de 1919, al considerar indistintaraente como territorio estatal —a 
les efectos del ejercicio de la soberanfa compléta y exclusive- tanto al 
territorio propiamente dicho como a sus aguas jurisdiccionales adyacen­
tes y al espacio atmosférico que se encuentra encima de los mismos.
(2) SERRAI: 0 SULHR: T'emorias. Editorial Plane ta, Barcelona 1977, pég. 354*
(3) M l N G - œ  PETJG, opus cit., pég. 103.
(4) SPAIGHT; Air power .., pég. 450.
No es féeil determiner si, en un combate, el piloto que se dispone a 
atacar a su adversario seré disuadido o animado ante la eventualidad de que 
éste pueda obtener su libertad en territorio neutral. Pero lo que si pare— 
ce cierto es que el piloto que huye ante su adversario no se recataré de 
entrar en jurisdicciôn neutral si sabe que allf no seré intemado.
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Entendemos que la tripulaciôn de una aeronave militar beligerante atacada 
y derribada en aguas jurisdiccionales neutrales deberia ser intemada si 
es desembarcada en el Estado neutral afectado, pues la aeronave ha viola­
do la neutralidad al penetrar en el espacio aéreo neutral y esta violaciôn 
es independiente del ataque ilîcito del adversario y constituye por si 
misma razôn suficiente para el intemamiento.
b) Otra opinion quiere aplicar al naufragio de aeronaves en aguas 
jurisdiccionales neutrales las normas referentes a los buques de guerra, 
poniendo, por tanto, en libertad a sus tripulaciones. Asi procediô Suecia 
en la I Guerra Mundial al poner en libertad a un aviador alemén que cayô 
con su hidroaviôn en el mar territorial. Ante la caida del zepelin L-2C 
sobre las costas de Noruega el 6 de mayo de 1916, el Gobierno noruego pu- 
so en libertad a los néufragos, como si se tratase de néufragos de buques 
de guerra. Se asimilô al personal a los néufragos de los navlos de guerra 
beligerantes y fueron liberados.
De las dos opiniones expuestas, es la primera la que raejor se 
ajusta a los principios inspiradores del Derecho de la neutralidad (l).
Es la que mejor responds, ademés, a la tendencia adoptada en La Haya. En 
puridad, la neutralidad de un Estado se caractérisa, entre otros extremes, 
por mantenerse alejado de los actos que lleven a cabo los contendientes, 
sin poder cooperar en el desarrolle de la guerra. De aqui que la admisiôn 
de la segunda teorla equivaldria a una cooperaciôn del neutral en el desa- 
rrollo de la lucha a través de dos vlas; 1®. Una porque al entregar los 
tripulantes que hayan caido en territorio neutral produce el mismo efecto 
préctico que el alistaraiento de combatientes en bénéficie de los belige­
rantes, ya que es muy probable que sin la intervenciôn de los servicios 
de rescate del Gobierno neutral hubieran perecido en la iriayoria de los 
casos: en ningun caso podria fundamentarse esta a;/uda en el argumente 
de ser prestada a ambos contendientes pues la esencia de la neutralidad es 
justamente la falta total de apoyo, directe o indirecte, a cualquier beli— 
gérante en aquellos asuntos que afectan a la guerra; el papel del Estado
(l) FERIJANDEZ DE LA RIVA, Clemente: Cuestiones de Derecho Aéreo, Madrid, 
1927,P^ g. 82.
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neutral se cine, pues, a ejeroer una protecoiôn sobre esos tripulantes, 
manteniéndolos intemados en su pafs hasta el fin de las hostilidades •
29. Otra de las vfas de cooperaciôn del neutral se realiza de forma indi- 
recta; en el caso de que un Estado neutral estuviese situado geogréfica— 
mente més cerca de uno de los beligerantes, el procediraiento de poner en 
libertad a los tripulantes naufrages favorecerfa evidentemente al Estado 
més prôximo al tener éste mayores probabilidades de recuperar durante las 
hostilidades a sus pilotos accidentados y rescatados oon vida de los nau— 
fragios; los otros beligerantes més lejanos, sobre todo si se encuentran 
rodeados de mar libre o tienen que cruzar por él para alcanzar objetivos 
enemigos, se encuentran en inferioridad de condiciones, inferioridad en— 
gendrada precisamente por la actuaciôn del Estado neutral, cuya misiôn 
es no intervenir en modo alguno en el desarrollo de las hostilidades#
C) Paso a pie de la frontera terrestre neutral por pilotos 
militares beligerantes#
a) Un piloto militar beligerante que, habiendo aterrizado en 
territorio enemigo, quema o abandona su aparato allf y escapa a pie a te— 
rritorio neutral tiene la misma condiciôn que un soldado y su caso se ri— 
ge por las reglas aplicables a la guerra terrestre# En teorfa, el piloto 
deberia ser intemado por el Estado neutral (1). En la préctica, sin em­
bargo, los soldados fugitives aislados no son intemados; no se puede es- 
perar de un Estado neutral el que ejerza un control tan severo del paso 
de sus fronteras como para que pueda imponérsele la obligacion de captu- 
rar e intemar a individu os aislados# Los desertores militares, fugitives 
que no tienen ninguna intension de volver a reunirse con sus fuerzas na- 
cionales, no son tampoco sometidos a intemamiento#
b) Con respecto a los pilotos prisioneros de guerra fugados, 
les séria aplicable el art# 13 del V Convenio de la Haya sobre la neutra­
lidad terrestre: "la Potencia neutral que reciba prisioneros de guerra
(1) Un manual oficial, el suizo "Conventions internationales ocncemant 
la guerre sur terre de 1#910", sienta la norma, en su pég. 53, de que asf 
debe hacerse.
o o
evadidos, los dejaré en libertad"# El Estado neutral no esté obligado a 
subsanar las deficiencias de un beligerante en custodiar a sus prisioneros 
de guerra# En el momento en que un piloto prisionero fugado pone pie en sue- 
lo neutral puede considerarse libre# Aunque normalmente quedan en libertad 
de regresar a suiéis, si los pilotos evadidos son autorizados a permanecer 
en territorio neutral, en lugar de volver a su propio Estado, podfé sena- 
lérseles un lugar especial de residencia (art# 1 3 V  Convenio de La Haya)#
En la Guerra de 1914-1918 hubo algunos casos en los que los avia­
dores que se habian visto obligados a llevar a cabo un aterrizaje forzoso 
detras de las lineas eneraigas consiguieron abrirse camino a pie, evitando 
ser capturados, hasta llegar a frontera neutral. Las evasiones de los cam 
poB de prisioneros en Alemania y las fugas con éxito a Holanda y Suiza 
fueron también bastante frecuentes# En muchos casos se cubrieron grandes 
distancias (l)#
Llama la atencion la forma abierta en que en la Guerra de 1914- 
1918 los Agentes consulares francés y briténico en Holanda recibian a 
los aviadores que habian tenido que hacer un aterrizaje forzoso en terri­
torio enemigo y habian conseguido llegar hasta Holanda, organizandoles su 
regreso a Francia o a Inglaterra. No se ocultaba lo més minimo. Las evasio­
nes de prisioneros de guerra a territorio neutral eran libremente divulga— 
das por la prensa de la epoca# No parece que se suscitase ningun problema 
sobre el derecho de los diverses agentes consulares implicados para actuar 
tal como lo hicieron#
En la II Guerra ï^ Tundial, la protecoiôn diplomética fue otorgada 
también abiertamente a los prisioneros de guerra que escaparon a paîses
(1) La proeza més sehalada fue probablenente la de un ciudadano americano 
que prestaba servicios en el Cuerpo de aviaciôn briténico y fue oapturado 
en agosto de 1917» Se escapô el 9 de septiembre de 1917 saitando de un 
tren cerca de î^trasburgo y después de un sin fin de peripecias consiguiô 
llegar a Holanda el 19 de noviembre, erapleando, de este modo, setenta y 
dos dias en su viaje# Ctro caso ccnocido es el de un piloto briténico 
que cubriô las doscientas millas existentes entre un carapo de prisioneros 
aleraén y la frontera holandesa en uniforme de la H.A.F.; cuando llegé a 
Holanda no fue intemado sino que fue enviado a Inglaterra por mediaciôn 
del Consulado General. Para més detalles, puede verse SPAIGHT: Air power### 
1947, 453-
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neutrales ( 1 ).
c) Las tropas pertenecientes a los ejércitos beligerantes que 
busquen réfugie en territorio de una Potencia neutral pueden llevar con- 
sigo, como prisioneros de guerra, a los aviadores capturados. Estos prisio­
neros que las tropas fugitives oonduzcan habrén de ponerse en libertad 
(art. 13 del V Convenio de La Haya), puesto que con la huida de las tropas 
a territorio neutral se extingue la autoridad sobre los prisioneros del 
Estado que los guardaba. Se presume que las tropas que los capturaron cru- 
zaron la frontera porque, de otro modo, hubieran sido destruidas o captu- 
radas a su vez y en ese caso los prisioneros hubieran recobrado su liber— 
tad.
D) Pilotos militares beligerantes néufragos puestos a salvo en 
territorio neutral por sus propios medios.
En la guerra aérea,no es raro ver a los pilotos alcanzar por
sus propios raedios la costa de un pais neutral tras haber sido derribado 
su aparato sobre el mar. Dos posiciones doctrinales se han mantenido en fa­
vor de la libertad de los pilotos néufragos que ganan territorio neutral 
por sus propios raedios.
La primera que cuenta entre sus defensores a ROLIN, OPFEINHEIM, 
HALL, COLOKBOS y PICTET, sostiene que si las victiroas de un buque de gue­
rra beligerante desembarcadas en pais neutral son intemadas y las victi—
mas de un buque mercante neutral no lo son en el raismo caso, los néufragos
que ganen un pais neutral por sus propios raedios no deben ser internados 
oino puestos en libertad.
La segunda posiciôn se apoya en la interpretaciôn del art. 17 
del II Convenio de Ginebra de 1949» Tras referir el contenido del art. 17 
a los buques de guerra beligerantes cuyas vfctimas desembarcadas en pais
(l) Desde junio de 1940, los prisioneros fugitives pertenecientes a las 
fuerzas inglesas y otras aliadas se dirigieron a Espaha. La embajada ingle­
sa procurô su evacuaciôn y los permises correspondientes fueron concedidos 
por el Gobiemo espahol. Los alemanes pi dieron frecuentemente la extradi- 
ciôn de prisioneros fugitives pero las autoridades espanolas no procedie- 
ron a su entrega. Después de noviembre de 1942, los aviadores aliados o 
miembros de las fuerzas aerotransportadas procédantes de Francia que rea­
li zaban en Espaha aterrizajes forzosos o por error, eran entregados al 
Consul sin dilaciôn (Arnold TOYNBEE: La guerra y los neutrales, Barcelona 
1956, Edit. Vergara, pég. 351)*
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neutral deberén ser intemadas, TUCKER (l) considéra que este artfoulo 
no preve el caso del buque mercante neutral ni el de los néufragos que 
alcanzan una costa neutral por sus propios medios y considéra que esa omi 
siôn en el Convenio de 1949 debe considerarse que refuerza el criterio de 
que el Estado neutral no tiene obligacion de intemar a los beligerantes 
en estos dos ultimos casos.
SPAIGHT (2) y MING—MIN PEI^ G (3) estirnan que la libertad debe ser 
conoedida a la tripulacion que alcance la costa neutral por sus propias 
fuerzas, después de haber bandonado la aeronave fuera del mar territorial 
neutral. En cambio, el intemamiento se impone para los pilotos militares 
que hayan entrado en jurisdicciôn neutral con su aeronave, pues han come­
tido una violaciôn de la neutralidad al entrar en el espacio aéreo neutral.
Més rigurosa es la postura de CASTREN quien sin hacer distincio­
nes estima que los pilotos militares de una Potencia beligerante, puestos 
a salvo en territorio neutral por sus propios medios, por ejemplo a nado, 
quedan sujetos a la regia del intemamiento (4).
Nos inclinâmes por la solucion del intemamiento para los avia­
dores que hayan alcanzado por sus propios medios pafs neutral si han lle- 
gado a entrar con su aeronave en el mar territorial neutral ($). En cambio, 
los pilotos néufragos que hayan alcanzado la costa neutral sin haber vio— 
lado antes la neutralidad, deben quedar libres.
(1) TU C K E R , R . W . %  The Lav of Nar and Neutrality at Sea. Washington 1957» 
pég. 157-158.
(2) Opus cit., pag. 450.
(3) Opus cit., pag. 102.
(4) GA5TRE1Î: La neutralité aerienne, pag. 120.
(5) El Gobiemo sueco intemô, el 24 de agosto de 1943, a los siete nom­
bres de la tripulaciôn de un aviôn inglés caido' en las aguas jurisdiccio­
nales suecas a unos cien metros de Sandhammen.
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III- PASO BE AERONAVES CIVILES BELIGERANTES SOERE TERRITORIO X JUTRAL
1. Se ha planteado el prohlema de si la ohligacidn impuesta a todo 
Estado neutral de prohihir el sohrevuelo de su territorio por los avio— 
nes militares beligerantes es aplicable, por extensidn, a los aparatos 
no militares de los beligerantes# Dicho de otro modo: cabe preguntarse 
si los Estados neutrales, que deben prohibir la circulacidn de las aero­
naves militares de las naciones en guerra por encima de su territorio 
y de sus aguas jurisdiccionales, tienen derecho a impedir el paso por 
su espacio aéreo de las aeronaves civiles.
Un sector de la doctrina entiende que un Estado neutral pue­
de permitir sobrevolar su territorio a las aeronaves privadas o corner— 
ciales beligerantes, pero ello no puede constituir para e^ stas un dere— 
cho "a priori"; hay que penser que en tiempo de guerra no serén muchas 
las aeronaves civiles que mantengan su estricto carécter comercial y 
que bastantes de ellas serén militarizadas desde el momento de la movi— 
lizacién. Por eso, autores como KAUFMAM creen que los Estados neutra-
les, plenamente soberano% podran acordar el cierre de su frontera aérea 
a la circulacion de las aeronaves privadas y publicas no militares de 
los Estados beligerantes si la protecoiôn de su neutralidad y de su se- 
guridad hacen tal medida necesaria (1).
Otro sector se pronuncia en sentido contrario y rechaza se­
me jante derecho.
M. Paul FAüCHILTiE (2), fiel a su teoria de la libertad del 
aire, estima que la navegaciôn aérea no puede ser prohibida por encima 
del territorio neutral, pero el Estado subyacente podra, en virtud de 
su derecho de conservaciôn, tomar todas las medidas de garantia que su 
situaciôn ezija. Si se les concediese semajante derecho a los neutrales, 
ello equivaldria a facultarOes para suprimir totalmente, en tiempo de 
guerra, la navegaciôn aérea comercial de los beligerantes.
LEMOINE (3) estima que el neutral no puede negar en ningun 
caso el derecho del beligerante a que su aviaciôn comercial siga raante- 
niendo los vuelos y escalas que efectuaba con anterioridad a la ruptu— 
ra de hostilidades, explotando las rutas que se le concedieron en terri­
torio neutral, por entender que no hay ninguna razôn que aconseje una 
discriminaciôn entre los medios de transporte de superficie y la avia— 
ciôn civil de trasporte. La unica precauciôn que debe adoptar el neutral, 
si no quiere poner en entredicho su condiciôn de tal, es observar una 
misma actitud con respecto a los aviones comerciales de todos y cada 
uno de los beligerantes a fin de evitar cualquier acusaciôn que se le 
pudiera hacer por haber tornado partido por alguno de ellos.
El desarrollo de las relaciones comerciales intemacionales 
por via aérea, en el momento actual ya mpy importante y es de presumir
(1) KAUFMANN: Annuaire de l'Institut de Droit International, t. 24, pég. 139
(2) FAUCHILLE; Nouveau rapport à l'Institut de Droit International en 
1.911, Annuaire, t. 24, pag. 63 y Traité de Droit International Public, 
tomo II Guerre et neutralité, pég. 79Ô.
(3) M. LEMOINE: La neutralité aérienne. Rev. française de Droit Aérienne, 
1.951, pég. 9.
que cada dia mas, aconseja evitar la adopcion de soluciones radicales, 
como pudiera ser la del cierre de la frontera aérea neutral# Ello supon­
dria, ademas, un grave perjuicio para la aviaciôn neutral, a causa de . 
las medidas de retorsiôn o de las represalias que podrian tomar los be— 
ligerantes# Salvo en circunstancias muy graves, parece preferible reçu— 
rrir mas bien a soluciones restrictivas que limiten la circulaciôn y 
sometan a las aeronaves a un estrecho control# Cabe también el cerrar 
la frontera sôlo a ciertos tipos de aparatos# El interés mismo del co— 
mercio neutral se opone al cierre hermético de la frontera aérea neutral, 
3# La practica de los neutrales durante la I Guerra Mundial parece 
haber dado la razôn a KAUFFMANN y consagrado la tesis del cierre abso­
lute de la frontera aérea,(l)#
Cuando en los primeros meses de la II Guerra Mundial aterri- 
zaron en Rumania aeronaves civiles polacas, fueron detenidas y sus pi­
lotes y pasajeros de nacionalidad polaca fueron intemados. Rumania es­
taba siendo presionada por Alemania para que intemase a todo el perso­
nal gubemamental y militar polaco.
La proclama general de neutralidad de los Estado Unidos,
(l) Holanda, por un real décrété de 4 de Agosto de 1.914, prohibiô a to­
da aeronave. franquear las fronteras holandesas.
Suiza, por instrucciones militares de 4 y 10 de Agosto de 1.914 y 
22 de Abril de 1.916 siguiô el ejemplo holandés y cerrô su espacio aéreo 
a todos los aviones extranjeros y en parte a los aviones helvéticos pués 
creô zonas fronterizas que no debia sobrevolar tampoco ningun aviôn sui— 
zo. Estaba permitido disparar contra las aeronaves que infringiesen estas 
disposiciones.
El 13 de Noviembre de 1.914, @1 Gobiemo de los Itetados Unidos, en 
su Proclama relativa al Canal de Pansima, hizo publica una declaraciôn 
que prohibia a las aeronaves publicas o privadas de una Potencia beli— 
gérante aterrizar o despegar en el interior del territorio de los Esta— 
dos Unidos, en la zona del Canal, y cruzar el espacio aéreo situado so­
bre las tierras y aguas interiores de su jurisdicciôn.
El Gobiemo sueco no llegô a la prohibiciôn compléta; a partir de 
1.916, exigiô simplemente la autorizaciôn previa.
El Institute americano de Derecho Intemacional, en su proyecto de 
1.917 sobre la neutralidad maritima, declarô que los aeroplanes, diri- 
bles o aeronaves de los paises beligerantes no podrian sobrevolar el 
territorio o el mar jurisdiccional de las Potencias neutrales, so pena 
de confiscaciôn del aparato, si fuera posible, y, en todo caso, de pa­
ge de una indemnizaciôn.
de 5 de S^tiembre de 1.939, no contenia normas relatives a la entrada 
de aeronaves beligerantes, pero la proclama de la misma fecha referen- 
te a la neutralidad en la Zona del Canal prohibia a toda aeronave beli­
gerante, militar o no militar, navegar a través del espacio aéreo situa­
do sobre el suelo o aguas interiores de la Zona del Canal.
Es cierto también, sin embargo, que en la II Guerra Mundial, 
y hasta 1.944, la Lufthamsa mantuvo un servicio civil aéreo entre Stutt­
gart y Lisboa, con escalas en Marsella, Barcelona y Madrid (l). Los mis­
mos derechos se le otorgaron mas tarde a Gran Bretana en la ruta del 
Sur de Europa. En la primavera o verano de 1.940 se estableciô incluso 
un servicio aéreo comercial entre Lisboa y Londres.
Durante 1*940-41, los Gobiemos de Colombia, Peru, Bolivia, 
Ecuador y Brasil entraron en accion para eliminar las lineas de aviaciôn 
controladas por el Eje que formaban una red aérea sobre una gran parte 
de Sudamerica. Estas lineas fueron siendo gradualmente elirainadas por 
la cancelaciôn de sus contratos, por la confiscaciôn de sus aparatos 
y sus propiedades y por la progresiva disminuciôn de sus surainistros 
de combustible y fueron reemplazadas por lineas dirigidas por servicios 
iberoamericanos y de los Estados Unidos. A finales de 1.941, las unicas 
lineas que estaban funcionando, y en una escala muy restringida, eran 
la LATI y la Condor, en el Brasilj y en Diciembre, los aparatos que que— 
daban fueron inmovilizados por el gobiemo brasileno.
4* El Informe de las Reglas de la guerra aérea de La Haya de 1.923, 
al comentar el art, 42, dice que la norma de este articule esta limita— 
da a las aeronaves militares; sôlo respecto de taies aparatos la prohi— 
biciôn de entrada es absoluta. Con arreglo al art. 12 de las propias 
Reglas, la admisiôn de la aeronaves privadas o publicas no militares
(l) Las coimmicaciones aéreas alémanas bon Espana, dice TOYNBEE, fueron 
raantenidas hasta el 17 de Abril de 1.945 por la Lufthansa. El Gobiemo 
espanol hubiera querido suprimir los servicios de esta compania en com— 
pensaciôn a que los Aliados le~ permitiesen establecer una linea aérea 
con Suiza y estos finalmente autorizaran el salvoconducto de la valija 
diplomatica, transportada a dicho pais por via terrestre. De otra parte, 
el 2 de Diciembre de 1.944 se concluyô un acuerdo aéreo entre Espana 
y los Estados Unidos que concedia el derecho de aterrizaje a las lineas 
aereas norteamericanas (Arnold TOYNBEE; La guerra y los neutrales. Bar­
celona, 1.958, pag. 364).
queda a la discreciôn del Estado neutral. Para PODESTA COSTA (1) corres­
ponde también al Estado neutral decidir, segun convenga a su propia se— 
guridad, si a las aeronaves privadas que tengan la nacionalidad de un 
Estado beligerante ha de concederles permise para volar, ajustdndose 
a determinadas condiciones o si, por el contrario, ha de negarlo.
El Plan de Harvard recoge expresamente el problema del pa­
so de aeronaves no militares, estableciendo en su art. 96 que "la neu­
tralidad de un Estado no se ve violada por el tfénsito por su espacio 
aéreo de aeronaves publicas no militares o de aeronaves privadas no ar­
madas de las Potencias beligerantes". Por supuesto que las aeronaves 
civiles beligerantes que, en el marco de las relaciones comerciales aéreas 
con el pals neutral, vengan a éste, deben ser estrictamente civiles y 
desprovistos de todo caracter militar. De otro modo, el pals neutral 
violarla su obligacién de neutralidad.
La ruptura de hostilidades no impiica, pues, con arreglo 
al proyecto de Harvard, el cierre automético de la frontera aérea de 
los Estados neutrales, a cuya discrecionalidad se deja el derecho de
entrada y circulaciôn de las aeronaves no militares de los palses beli­
gerantes sobre el territorio neutral.
La Declaraciôn General de Neutralidad de las Republicas Ame- 
ricanas, de 1.939, resolviô, con relaciôn a las aeronaves no milita— 
res, que todas ellas podrian volar sôlo con permiso de la autoridad com­
pétente, sin distinciôn de nacionalidad, y siguiendo los itinerarios 
fijados por estas autoridades; sus comandantes o pilotos debian decla­
rer el lugar de partida, las escalas y el destine (2).
5. Aun en el supuesto de que el Estado neutral haya firmado un Tra­
tado en tiempo de paz con alguna de las Potencias ahora beligerantes
(1) L.A. PODESTA COSTA* Derecho Intemacional Pôblico. Buenos Aires,
4* éd., 1.961, pag. 162.
(2) BUSTAMANTE, Manuel* Derecho Intemacional Publico. 4® éd.. La Haba- 
na, 1.947, pég. 573.
El Decreto brasileno sobre neutralidad, de 23 de Mayo de 1.933, ha- 
cia ya una clara distinciôn entre aeronaves no militares, que podian 
ser admitidas con permiso, y aeronaves militares, a las que no cabia 
concéder ningun permiso.
2que pudiera cohartar su libertad de movimientos, una visiôn panoramica 
del Derecho comparado lleva a la conclusion de que, en virtud del prin­
ciple de soberania sobre el espacio aéreo, los Estados neutrales consi- 
deran subsistante su facultad de cerrar (l) las fronteras aéreas por 
entender que los convenios que regulan el trafico aéreo contemplan ge- 
neralmente una situaciôn de paz. Lo que no existe, en ningun caso, es 
una obligaciôn de cierre.
El convenio no caduca erga oranes por el hecho de que un Es­
tado se declare en guerra. El neutral vîhculado por estas disposiciones 
récupéra su libertad de acciôn en el caso de que estime oportuno adop­
ter medidas tendantes a asegurar la protecoiôn de sus derechos y de sus 
intereses. En base al art. 38 del Convenio de Paris y 89 del Convenio 
de Chicago, el Estado neutral tiene el derecho de cerrau? la frontera 
aérea a todos los aparatos publicos o privados de un Estado beligeran— 
te. El que haga o no uso de esa facultad depende de una cuestiôn de opor- 
tunidad. Es a los Estados neutrales a quienes corresponde saber a par­
tir de qué momento deben considerar una modificaciôn de su estatuto ju— 
ridico convencional. Este sera entonces reemplazado por nuevas disposi­
ciones a convenir o por medidas unilatérales dictadas por el neutral.
6. Por otra parte, no es preciso declarer la total libertad de cir— 
oulaciôn de las aeronaves civiles. Puede ser oportuno someterla, a me— 
didas restrictivas (2).As%no podran permanecer en territorio neutral 
a una distancia tal de las fronteras del Estado vecino, si éste fuera 
enemigo, que les per mi ta efectuar reconocimientos. Estan_, por otra par­
te, sometidas a las mismas restricciones que en tiempo de paz; deberan, 
especialmente, respetar las zonas prohibidas y abstenerse de realizar
(1) Para César DIAZ CISNEROS los Convenios de Paris (1.919) y Chicago 
(1.944) contienen el principio fundamental de que durante la guerra no 
es obligatorio permitir el paso inofensivo de las aeronaves privadas. 
(Derecho Intemacional Publico, 2® éd., Buenos Aires, 1.966, pag. 508).
(2) Este parece ser el criterio de la doctrina juridica sovietica; se­
gun P. GQRLE: "Per gli aerei non militari lo stato neutrale pué imporre 
regole e retrizione che dobbono essere le stesse pertutte le parti be— 
lligerauiti". L'aeromobile militare e i suoi occupanti nella dottrina 
giuridioa sovietica. Rassegna dell' Arma dei Carabinieri, n® 2/I.961, 
pag. 346.
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actos de los que puedan resultar perjuicio al Estado subyacente. De es­
te modo, al tiempo que se respeta la régla de que la guerra no afecta 
a las relaciones entre particulares neutrales y beligerantes, no se ol- 
vida el derecho de conservaciôn de los Estados neutrales y los debe:-^  
res que les impone su condiciôn de neutrales.
7. En cualquier caso, si establéeida la prohibiciôn de entrada y tran­
site por el Estado neutral, las aeronaves civiles de los beligerantes 
penetran violando las medidas toraadas por el Estado neutral, quedan su— 
jetas a las sanciones prévistas por las disposiciones pénales internas 
de cada Estado neutral (l), a las adoptadas en el momento de la decla— 
raciôn de neutralidad o a las que puedan disponerse con posterioridad. 
Pueden llegar a comprender el secuestro de la aeronave e intemamiento 
de su personal.
8. Con relaciôn a los demés Estados que perraanecen neutrales en una 
contienda, un Estado también neutral podria, en virtud del principio de 
soberania sobre su espacio aéreo, cerrar totalmente su fronteras aéreas, 
aun estando esta libertad limitad en virtud de tratado concertado con 
anterioridad a la ruptura de hostilidades. Se cree, sin embargo, que
el Estado neutral estaria obligado a dar explicaciones sobre taies me— 
didas si llegara a adoptarlas por el simple hecho de ser neutral, ya 
que con ello cerraria sus vias aéreas al trafico aéreo de otro neutral 
a quien se le perraitia utilizarlas en tiempo de paz, sobre todo tratan- 
dose de lineas aéreas regularmente establecidas.
El Plan de Harvard, refiriéndose en su art. 97 al paso de 
aeronaves neutrales, establece que los deberes de la neutralidad no im­
ponen el cierre de las fronteras aéreas neutrales al paso de las aero­
naves de otros Estados neutrales.
El articule esta pretendiendo dejar bien claro que las es-
peciales caracteristicas de la guerra aérea no necesitan un cierre to­
tal de las fronteras aéreas neutrales. Es, por lo demas, una disposiciôn 
superflua a la vista de la régla contenida en el art. 96 antes visto.
(1) Holanda sancionô la prohibiciôn contenida en el Decreto de 3 de Agos­
to de 1.914, antes citadb, al someter sus violaciones al art. 110 de 
su Côdigo penal.
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IV. S3TABLECIHIEST0 DE BASES AEREAS Ei: EL EXTBA,'1JIH0.
El epi^rafe paede entendcrse en un sentido amplio, conprendien- 
do la inctalacion de rampa.c de lanzamiento de miciles.
1. En cl caco de que las bases se establezcan en el curso de l'r hos- 
tilidades, es Indudable que suponen un a violaciôn de la neutralidad. L-os 
Estados neutraies estân oblipados a impedir en el àmbito de su soberanfa 
la constituciôn de bases aéreas para acciones de guerra. Cuando un Esta- 
do que no sea parte en un oonflicto pone su territorio a disposicion de 
un a de las partes en litigio para que pueda establecer en él una base ae- 
rea, cse “stade permanece neutral solo formalmente. De hecho, su territo^ 
rio esta bajo el dominio de las fuerzas de uno de los beligerantee, de nœ 
nera que podria ser asimilado al territorio de este (1).
2, Cv.rnso las bases o instal ci ones que uno de los beliperantes pueda 
tener en territorio neuti-al se establecen en tiempo de paz, se plantea 
el problema de si queda descartada la posibilidad de perinaneoer neutral 
al desencadenarse un oonflicto o, lo que es lo mismo, de si se considéra— 
ran co.mo violaciôn de le neutralidad al estai lar la pu erra. El tema es 
muy parecido al que surpe en la neutralisai en la yjcrra terrestre, cuan­
do tiene que considérasse con posterioridad la existencie de un tratado 
anterior a la rupture de las hostilidodes.
Las consecuencias lepales de la si tuaci 6n résultante de la 
existencia de un tratado anterior pueden sistematisarse brevemente asi:
a) Lespecto a las partes firmantes del Tratado por el que se
(l) Fodemos citar como ejemplos las bases utilizadas por las fuerzas aé­
reas comunistas en China en el curso de la guerra de Corea (195^ '“'^ 953) 
para lanzar ataques contra Corea del Sur y contra las fuerzas de las Lacio- 
nes Unidas, o las expediciones de la aviaciôn norteamericana contra el 
Viertnam del Norte que partian del territorio de Tailandia. En ambos ca­
ses, los beligerantes per judicados no respondieron con ningun ataque con­
tra el territorio de los dos Estados "neutrales", aunque habrlan tenido 
derecho para hacerlo. Los ataques aéreos procédantes de parses neutrales 
constitufan actos de agresi6n armada contra los cuales huMera cabido 
ejercitar el derecho de légitima defense aunque no el derecho de perse- 
cuciôn ("hot pursuit").
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concede el derecho de transite o la posibilidad de establecer bases aéreas 
en un pais, sus relaciones se rigen por los termines del convenio y las 
normas générales de Derecho Intemacional que determinaran si el Convenio 
es valido también en tiempo de guerra (claüsulas para la denuncia, efec— 
tos de la guerra en los tratados, claüsulas "rebus sic stantibus", etc.) (l)
b) Respecte a los efectos entre un Estado parte, el pais su- 
jeto, y los enemigos de la otra parte contratante, sus relaciones seran 
las propias de un estado de guerra, caso de que sigan ejecutandose las 
obligaciones derivadas del Tratado. Séria inütil arguir que estas obliga- 
ciones son de caracter civil puramente, pues taies obligaciones vendrian 
a ser consideradas, sin duda alguna, como servicios no neutrales.
TAPIA SALINAS estima que la simple existencia de bases aéreas 
en el extranjero parece determinar "a priori" el hecho de que el pais don­
de radican siga las vicisitudes bélicas del usufructuario de las mismas, 
de una manera automdtica, no cabiendo, pues, una situacion de neutralidad, 
aunque el oonflicto no le afecte de una manera directa; en cambio, encuen— 
tra dudoso que, una vez comenzada la guerra, pudiera uno de los beligeran— 
tes atacar y destruir a las aeronaves militares enemigas estacionas en 
un pais neutral en bases de utilizacion conjunta, por el simple hecho de 
que fueran militares, pero sin que tomaran parte en las operaciones béli­
cas (2) e incluse con la imposicion de abandonar dicho territorio, decre—
(1) Los Estado Unidos han estado extendiendo sus bases aéreas unas veces, 
en el marco de la Alianza Atlàntica, en paises como Gran Bretaha, Francia 
y Alemania y otras, en virtud de tratados bilatérales, han alargado el 
perimetro de sus bases por Europa, incluyendo el norte de Africa, el Orien­
te Medio y Espana. Lo probable es que los paises envueltos se vean obli— 
gados a participar como beligerantes al lado de los Estados Unidos en un 
eventual oonflicto, pero pudiera darse el caso de que un pais en cuyo te­
rritorio opera una base aérea beligerante reivindicase los bénéficies de 
la neutralidad. La respuesta parece que tendria que ser claramente nega— 
tiva.
(2) AGUILAR NAVARRO, refiriendose a las "bases de utilizacion conjunta" 
(navales y aéreas) de que hablaban los acuerdos de 1.953 entre Espaha y 
Estados Unidos, entiende que "uso conjunto, en caso de coyuntura bélica, 
significa conjunta participaciôn en la acciôn militar". No cabe, pues, 
neutralidad para el pais que cede su territorio (M. AGUILAR NAVARRO; Ré— 
gimen de bases militares y coexistencia nuclear. Revista Sspahola de De— 
recho Intemacional. Vol. XV, num. 3, Madrid 1.962, pag. 407*
7tada por aquel pais neutral, y ello por propugnar que la distincion entre 
aeronave civil y militar debe sustituirse en tiempo de guerra, por la de 
beligerante y no beligerante (l).
Es indiscutible, dice WALTER MULLER (2), que la presencia de 
bases militares extranjeras y de plataformas de lanzamiento de cohetes 
es incompatible con la neutralidad. Todo Estado neutral que no participe 
en raedidas colectivas destinadas a asegurar la paz, tiene, al menos, la 
obligacion de no tolerar el estacionamiento de tropas extranjeras en su 
territorio. El pais en cuyo territorio radica una base aérea beligerante 
no podria hacer una declaracion de neutralidad con el proposito de apro— 
vecriarse de sus bénéficies; de otra parte, lo mas probable es que los Es­
tados que conceden facilidades a otro para utilizar con fines militares 
su territorio, sigan dispensàdolas cuando al Estado beneficiario le sean 
de mayor utilidad, que es en el caso de guerra, aunque sea con infraccion 
del deber primordial de todo neutral; abstenerse en caso de oonflicto (3)*
(1) TAPIA SALUTAS, Luis ; El Derecho actual de la guerra aérea. Universi— 
dad de Valladolid, 1.961, pégs. 34 y 20.
(2) M. WALTER î’<IULLER; Debate con motivo'del VII Gongreso de la Asociacién 
Intemacional de Juristas democratas. Sofia, 10 a 14 de Octubre de 1.960. 
Aspectos juridicos de la neutralidad. Trabajos de la 3- Comisiôn, pag. 71.
(3) La instalacion de bases milizares como signo opuesto a la neutralidad 
lo proclama la Ley austriaca de 26 de Octubre de 1.955, que, al afirrnar 
la neutralidad perpétua de Austria y declarer que su territorio es invio­
lable, dice que Austria se compromete a mantener esta neutralidad y a de— 
fenderla por todos los medios a su alcance, no adhiriéndose a ninguna ali­
anza militar ni admitiendo la instalacion de bases militares en su terri­
torio. Ya en el Tratado de 15 de îfeyo de 1*955 Por el que Francia, Ingla- 
terra, Estados Unidos y Rusia reconocian la independencia de Austria se 
hacia depender la existencia de la neutralidad de las siguientes condicio— 
nés: l) el Estado neutral debe abstenerse en caso de conflicts; 2) el Es— 
tado neutral debe oponerse a la utilizacion de su territorio por uno de 
los beligerantes. Sobre la neutralidad perpétua de Austria, DE NOVA, Ro­
dolfo; Gonsiderazioni sulla neutralité permanente dell'Austria. Milano, 
Giuffré, 1.957, 32 pags. Recension de José FEREZ MONTER0 en Revista espa- 
nola de Derecho Intemacional. Vol. XIII, num. 12, I.96O, pag. 274*
El 31-111-1*979 ha sido cerrada la base militar britânica de Malta, 
tras haber suscitado con énfasis el Gobierno de Dom Mintoff la cuestién 
de las garantias para asegurar la neutralidad de Malta.
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V. RSCLUTAÎCESNTO Y SNTRENAMIENTO DE PILOTOS.
A. Reclutamiento de pilotes*
1. El Estado neutral no puede apoyar, directa o indirectarr.ente, a los 
beligerantes en los asuntos que afectan .a la guerra, por lo que no puede
poner a su disposicion tropas, material de guerra o dinero (1)* ÎIo basta,
sin embargo, en esta materia con mantener una postura abstencionista, ins- 
pirada en el principle de no apoyo militar del Gobierno neutral al beli­
gerante. Los Estados neutrales no solo estün obligados a abstenerse de
prestar apoyo, sine que tienen el deber de impedir en el âmbito de su so-
berania el reclutamiento forzoso de tropas o la instalacion de oficinas 
de alistamiento en bénéficié de los beligerantes (art. 4 C.N.G.T.). Lo 
mismo se aplica al reclutamiento de marines en aguas neutrales (2). La
(1) La concesion de préstamos dinerarios no présenta ninguna caracteris— 
tica especial en el campe de la guerra aérea.
(2) La participaciôn de la Division Azul espanola, mandada por el General 
Munoz Grandes, en la guerra contra la U.R.S.S., al lado del ejército ale- 
man, provocô entonces la protesta del Gobierno britànico, por considerar- 
la contraria a la neutralidad (declaraciôn de Eden, en la Camara de los 
Comunes, el 19-1-1.944)* También un grupo de voluntariesespanoles lucha- 
ron en les aires de Rusia formando parte de la "Escuadrilla Azul", encua- 
drada en las fuerzas aéreas del Reich.
?Primera Reunion de Consulta de los Ministros de Relaciones Bxteriores de 
las Repüblicas Americanas, celebrada en Panama en Septiembre de 1*939, 
déclaré que estas evitarian que en sus respectives territories se alista— 
sen personas para servir en las fuerzas militares, navales o aéreas de 
los beligerantes (l).
Los deberes actives del Estado neutral no llegan hasta el pun- 
to de tener que evitar toda actividad de los agentes diplomdticos o con— 
sulares del beligerante tendante a ayudar a los reservistas de su pais 
a regresar al servicio activo (2) o a los voluntaries a alistarse en las 
filas del pais que representen*
La Administracion militar de un Gobierno neutral no puede acep— 
tar la peticion de baja de los oficiales de su ejército con el fin de de— 
jarlos libres para entrar al servicio del beligerante. En la practica, 
sin embargo, ha sido frecuente ignorar las razones de las peticiones de 
baja en taies circunstancias, con tal de que el hecho no adquiera notorie- 
dad y de que las bajas no sean muy numerosas; de hecho, antiguos oficia— 
les del ejército de un Estado neutral son hallados sirviendo en la mayo- 
ria de los conflictos armados al lado de uno de los beligerantes. En prin- 
cipio, esta norma y las excepciones consentidas podrian ser igualmente 
aplicables a las clases de tropa, pero piénsese que en este supuesto no 
hay razon para la admision de las peticiones de baja desde el momento en 
que son hombres regularmente alistados, que normalmente tienen un pério­
de fijo de servicio militar y que, en razon de que supone una prestaciôn 
personal obligatoria, no pueden pedir la baja como pueden hacerlo los ofi­
ciales o los profesionales de la milicia. La cuestiôn es poco probable 
que se plantée en las fuerzas aéreas fuera de los casos de los profesio— 
nales.
(1) FJSTAMAfTTS: Manual de Derecho Intemacional Publico. 4- éd., La Haba- 
na 1.947, pag. 572.
(2) Los extranjeros no pueden ser impedidos por un Estado neutral, en nin­
gun caso, de volver a su patria, aunque viajen en grupos. En aplicacion 
analogica de este principle, Suiza excluyo expresamente a los sübditos 
espanoles de la prohibiciôn de salida para tomar parte en las hostilida— 
des durants la guerra civil espanola.
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2# El Estado neutral no puede tolerar tarapoco que en el àmbito de su 
soberania se abran "oficinas privadas de enganche" en bénéficie de los 
beligerantes o se formen cuerpos de combatientes para intervenir en la 
guerra una vez cruzada la frontera. Hechos taies, llevados a cabo en el 
territorio de un Estado neutral, han de ser castigados por este (art. 5 
C.N.G.T.). En cambio, el Estado neutral no esta obligado a impedir la ac- 
cion individual de sus sübditos y no contrae responsabilidad por el hecho 
de que individuos aislados pasen la frontera, sin organizacion previa, 
para ponerse al servicio de uno de los beligerantes (art. 6 C.N.G.T.), 
uniéndose a sus fuerzas de tierra, mar o aire.
En la guerra de 1.914-1*918 intervinieron un sinnümero de süb­
ditos neutrales. El servicio en las fuerzas aéreas parecio tener un espe­
cial atractive (l).
En la Segunda Guerra Mundial sucedio lo mismo; mucho antes 
de que los Estados Unidos pasaran a ser beligerantes,’ en Diciembre de 1.941, 
existian très escuadrones de la R.A.P. tripulados por pilotos americanos. 
Sran los llamados "The Eagle squadrons" que fueron transferidos a las fuer­
zas estadounidenses en Septiembre de 1.942* l'ïuchos otros ciudadanos ame— 
ricanos se incorporaron a las unidades regulares de la R.A.P.
Las hazahas de los "Aguilas" en el frente de la Europa occiden­
tal fueron emuladas en el Extremo Oriente por las de los "Plying Tigers’^ 
que también se formaron cuando todavia Estados Unidos permanecia neutral (2) 
y en paz, por tanto, con el Japon. En noviembre de 1.943 se convirtieron 
en una fuerza chino—americana oficial, la "Chinese American Composited 
Wing" (3)*
(1) Sobre los aviadores americanos voluntarios alistados en las fuerzas 
aéreas francesas y agrupadas en la "escuadrilla Lafayette" puede verse 
SPAIGHT: Air power... pag. 462.
(2) Sobre la historia de "The Eagle squadrons" y "The flying Tigers" pue­
de verse SPAIGHT: opus cit., pag. 463 y sigtes.
(3) LLAUGÉ, Pelix: Historia mundial de la aviacion de guerra. Barcelona
1*973, P%* 187.
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3. Entrenamiento de pilotos.
Si un Estado neutral no puede permitir que un beligerante or- 
ganice el reclutamiento de soldados dentro de su jurisdiccion, "a fortio­
ri" no podrà tolerar que los reclutas sean entrenados alli. Naturalmente, 
el Derecho tradicional de la neutralidad guardaba silèneio sobre este pun- 
to con respecto a los aviadores y personal especializado auxiliar, que 
sdlo empezo a ser abordado cuando la era de la guerra en los aires comen— 
z6 a ser una realidad. La cuestion estriba en determinar si un Estado neu­
tral esta obligado a impedir a un beligerante el entrenamiento de pilotos 
para sus fuerzas aéreas dentro de jurisdiccion neutral.
En Suiza, durante la Segunda Guerra Mundial, se puso en vigor 
una prohibiciôn a este respecto, pero durante la misma guerra un gran nu­
méro de ciudadanos ingleses recibieron instrucciôn como aviadores en los 
Estados Unidos, cuando éstos eran neutrales todavia. El problema surgiô 
en la primavera de 1.940, después de que el Proyecto de Entrenamiento Aé- 
reo de la Gommon-wealth tomase gran incremento en Canada. Gran numéro de 
jôvenes de los Estados Unidos habia estado pasândose al Canada para entre— 
narse en el marco de este Proyecto. El Gobierno americano no solo no pu— 
so ningun obstàculo en el camino de estos aventureros, sino que aprobô 
planes para el entrenamiento de très mil aviadores del Imperio en los Es­
tados Unidos con los propios instructores del Proyecto. El entrenamiento 
fue llevado a cabo en escuelas civiles de vuelo de varies lugares de los 
Estados Unidos, a costa del Gobierno britànico. Este acuerdo se llevô a 
efecto antes de finales de 1.940. Mas tarde, después de que la "lend—lease 
Act" se hubiere convertido en ley, en Marzo de 1.941, se acordô entre los 
Gobiernos interesados que, ademàs de los très mil pilotos que iban a ser 
entrenados cada ano en los Estados Unidos para la R.A.P., cuatro mil mas 
habian de ser entrenados en las Escuelas de las Fuerzas aéreas de los Es­
tados Unidos. Bvidentemente, semejante interpretaciôn extensiva de los 
acuerdos priraitivos estaba en dudosa conformidad con los principios del 
Derecho de la neutralidad. Mientras un caso aislado hubiera podido inscri— 
birse en el contexte del acuerdo primitive, considerado como un contrato 
entre el Gobierno beligerante e instructores civiles neutrales de las Es­
cuelas de vuelo y parecido a la compra por ese Gobierno de municiones pro—
oedentes de un contratista neutral, su posterior ampliacion en termines 
en los cuales el Gobierno neutral aparecia ya como directamente impli- 
cado, no podia, evidentemente, ser defendido con el mismo argumente (l).
La doctrina (CASTEEîT, VERPLASTSE (2)) estima hoy que un Esta­
do neutral no debiera permitir a los ciudadanos de un Estado beligerante 
que se entrenen como aviadores en su territorio, pues es logico pensar 
que se destiner, luego al servicio de las fuerzas aéreas.
(1) Los hechos fueron dados a conocer en una declaracion hecha por Henry 
STKISON, Secretario de Guerra, en Washington el 29 de Hayo de 1.941* La 
declaracion del Sr. STIMSON hacia referenda a la formulada por Sir Archi- 
baüSINCLAIR, Secretario de Estado para el Aire, en la Càmara de los Co— 
munes, el 12 de Junio de 1.941, este habia expresado su gratitud hacia
la Administracion de los Estados Unidos por autorizar esos acuerdos que 
habian supuesto el doblar la capacidad de entrenamiento aéreo de la R.A.P., 
incluyendo en el mismo la prestaciôn de aerodromos, aeronaves, instructo— 
res y el mantenimiento del personal. Tanto el entrenamiento bàsico como 
el de nivel superior habia sido dado, anadio, en modelos de aviones ame— 
ricanos "generosamente suministrados a nosotros" y su costo séria con car­
go al importe de los préstamos concedidos a Gran Bretaha con arreglo a 
la Ley de préstamos y arriendo (Debates de la Càmara de los Comunes, vol. 
372, cols, 340-2) (Tornado de SPAIGHT: Air Power..., pàg. 466).
(2) CASTREN: The present law of war and neutrality. Helsinki, 1.954, pag* 




AYUDAS A LA NAVEGAGION AEREA.
I. mJTRALIDAI) m  LA UTILIZACION DE CGOTIGACIONES.
A. Obligaciones de los beligerantes•
Un beligerante viola sus obligaciones cuando usa las ondas 
asignadas a los neutrales. Tal violaciôn arranca del hecho de que el de— ' 
recho del neutral se ve interferido y no del hecho de que el enemigo se 
ve enganado.
B. Obligaciones de los neutrales.
1. El Derecho Intemacional prohibe a los neutrales que otorguen ayu— 
da y facilidades a la navegacion aérea de los beligerantes y que partici— 
pen en la guerra de las telecomunicaciones.
El Convenio de Chicago sobre.la aviacion civil, que no es en 
este punto sino un refiejo del de Paris de 1.919, desliga a los Estados 
neutrales, cuando se desencadena una guerra, de las obligaciones contrais- 
^das en tiempo de paz relatives no solo a la entrada y sobrevuelo de su 
espacio aéreo por las aeronaves beligerantes sino también a los servicios 
de informacion y ayuda a la navegacion aérea de los contendientes, pues 




Los sistemas de ayuda a la navegaciôn aérea han adquirido, 
con la intensidad hoy alcanzada en sus rutas por el irafico aéreo, el ca— 
racter de irnprescindibles para que los vuelos se realicen en condiciones 
rrdnimas de seguridad, sobretodo en los momentos préximos al despegue y 
aterrizaje en los grandes aeropuertos en los que estas maniobras son to- 
talmente dirigidas por radio desde la torre de control. Con el alcance 
a que hoy pueden llegar las informasiones, éstas pueden, en caso de gue— 
rra, ser captadas por los aparatos militares beligerantes que vuelen fue­
ra del espacio aéreo neutral, a quienes pueden valer de inestimable a^ quda, 
especialmente si pensamos en los casos extremos de aquellos despachos que, 
sin ser expresamente militares, pueden, de alguna manera, ser de uso in­
directe por los beligerantes; por ejemplo, los partes metereolégicos re­
latives a las condiciones atmosféricas del territorio de cualquier otro 
de los beligerantes. El problema estriba en si, para evitar el apoyo que 
pueda suponer para un beligerante, existe el deber en el neutral de supri- 
mir o disminuir este servicio de a^ m^da y facilidades a la navegacion aérea.
Las cuestiones cue la guerra aérea y la neutralidad suscitan 
en las telecomunicaciones fueron abordadcs en La Ha-'a por las Réglas de 
la guerra aérea y por un Proyecto de reglas para el control de la radio- 
telegraffa durante el tiempo de guerra, de la misma época, eue pretendie- 
ron extender al aire las normas que los Convenios de La Haya de 1.907 con- 
tenian para evitar la comunicacion por los mismos medios con las fuerzas 
beligerantes de tierra y mar. A pesar de los évidentes avances apuntados 
en este campo, las directrices de aquellos Proyectos siguen sioncc vsli- 
das.
2. Ante todo, y derivado del deber de impedir ciertos actos de los be­
ligerantes, los Estados neutrales han de prohibir en el ambito de su so­
berania la instalacion por los beligerantes, durante las hostilidades, 
de estaciones de radio destinadas a asegurar la comunicacion con las fuer­
zas aéreas, asi como utilizar las abiertas antes de las hostilidades y 
que ahora deberàn cerrarse.
Una vez mas juegan aqui las especiales condiciones de la avia— 
ciôn que imponen una disposicion màs severa que la prevista para la gue— 
rra terrestre, pues la prohibiciôn de utilizar estaciones de radio
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no distingue por razon del caràoter o fin, militar o no, de las ins- 
talaciones, quedando asi oomprendidas ambas, a diferencia del V Convenio 
de La Haya sobre los dereohos y deberes de los neutrales en caso de gue­
rra terrestre que solo refiere la interdiooion a la utilizacidn por los 
beligerantes de estaciones instaladas por ellos antes de la guerra sobre 
territorio neutral "con un fin exclusivamente militar" (art. 3, b)). El 
mayor rigor de la norma en el campo de la neutralidad aérea merece una 
critica favorable, pues évita la posibilidad de discusiones y conflictos 
entre neutrales y beligerantes acerca de la naturaleza exacta de una es— 
taciôn. De este modo, ademés, se évita al neutral el tener que ejercer 
un control, siempre delicado y dificil, sobre las estaciones que el V 
Convenio de La Haya hubiera permitido subsistir.
La Declaraciôn General de Neutralidad que aprobô la primera 
Reunion de Consulta de Cancilleres americanos dispuso que los Estados del 
Continente evitasen que los Estados beligerantes o sus agentes estable— 
ciesen en su territorio terrestre, maritime o aéreo estaciones radioeléc— 
tricas o se sirviesen de ellas para comunicarse con los Gobiernos o las 
Fuerzas armadas en lucha (art. 3) y, a su vez, el Comité Interaraericano 
de Neutralidad recomendô que las telecomunicaciones fuesen sometidas a 
la jurisdiccion del Estado neutral, el cual podrfa restringir el servi­
cio intemacional, prohibir la transmisiôn de comunicados en cifra,eto., 
a excepciôn de aquellos que intercambiasen con sus Gobiernos. Recomendô 
igualmente este ôrgano que fuesen extendidas taies medidas a los buques 
en aguas jurisdiccionales del Estado neutral (1).
3. A través de una interpretaciôn extensiva del concepto de punto de 
apoyo o base militar, fue tomando cuerpo, ya en la I Guerra mundial, la 
norma de que los Estados neutrales tienen que impedir igualmente la trana 
raisiôn de noticias por estaciones radicadas en territorio neutral, que 
supongan una ayuda a los beligerantes de tierra, mar o aire, y todavia 
ïï'ÂB si es a uno solo de los ban i os en lucha. En consecuencia, un Estado neja 
tral no podré proporcionar los informes solicitados por un beligerante que 
permitan a una aeronave militar suya, que vuele en las inmediaciones de la
(1) KORENO QUINTANA, Luciot Tratado de Derecho Intemacional. Buenos Aires, 
1-963, pâg. 755 y sigtes.
frontera, fijar su rumbo hacia un objetivo enemigo ni tampoco facilitar 
informacion sobre las condiciones metereologicas existantes en una parte 
del territorio beligerante enemigo* Esta prohibiciôn es distinta de la 
del art. 3 del Reglaraento sobre el control de la radio en tiempo de gue­
rra, en virtud de la cul "una potencia neutral solo esta obligada a limi- 
tar o prohibir el uso de las estaciones de radio, situadas en su jurisdic­
cion, en la medida en que sea necesario para impedir la transmisiôn a un 
beligerante de informes referentes a las fuerzas o a las operaciones mi­
litares, salvo en el caso prévisto en el art. 5"« La solicitud de posiciôn 
dirigida por una aeronave militar beligerante a una estaciôn fronteriza 
neutral dificilmente puede ser considerada como concerniente a operacio— 
nés militares, aunque indudablemente la informacion solicitada facilita 
la realizaciôn de una operaciôn de este caracter. En este sentido, la co— 
laboraciôn del servicio de radio neutral constituye una asistencia indi— 
recta en favor de uno de los beligerantes, asistencia sin la cual no es— 
taria siempre en condiciones de cumplir su misiôn.
Todas las formas y medios de enviar despachos militares a un 
beligerante desde un territorio neutral estàn, pues, prohibidos en la gue­
rra aérea. Ninguna noticia puede ser enviada a los beligerantes, excepto 
aquellas que ya sean del dominio publico. Los Comentarios que acorapanan 
al Proyecto de La Haya puntualizan que los informes cuya transmisiôn es­
ta prohibida no comprenden la repeticiôn de noticias que sean ya de domi­
nie publico, precisiôn que la ley italiana sobre la neutralidad recogiô 
en su articulado (art. 11).
Los neutrales no deben tampoco retransmitir los mensajes ra— 
diados por las aeronaves beligerantes, publicas o privadas, pues esta re— 
transmisiôn podia ser util, en algunos casos, a los fines militares de un 
beligerante.
Se ha planteado el problema de si los servicios de la navega­
cion aérea neutral pueden vâlidamente negar a las aeronaves de transpor­
te, pertenecientes a sociedades del Estado beligerante, informes sobre 
su situacion o sobre las condiciones atmosféricas. Rehusar indicarle su 
situacion cuando vuela en las proximidades de la frontera neutral parece 
excesivo, pues su llamada pudo.responder precisamente a la preocupaciôn
ode no penetrar en territorio neutral* Hay que pensar, pues, que en tal 
caso no cabria rechazar la peticion de tal aeronave, pues prohibiendo to— 
do Estado neutral el sobrevuelo de su territorio, debe logicamente auxi­
liar a los aparatos que quieran conocer su situacion con relacion a la 
frontera* En los demâs casos, los neutrales no estàn obligados a prestar 
su ayuda a la navegacion aérea de los beligerantes.
No hay que descartar la posibilidad de engahos por parte de 
las aeronaves militares beligerantes, las cuales pueden utilizar la fre— 
cuencia de onda o las senales de identificacion de una aeronave comercial 
para averiguar su posiciôn y poder, de este modo, dirigirse con mas segu- 
ridad hacia el lugar de operaciones; asi consiguen que las estaciones de 
los aeropuertos neutrales suministren de buena fe informes que permiten 
coraprobar el rumbo correcto de una aeronave beligerante en misiôn de bom— 
bardeo sobre el territorio enemigo. Ni que decir tiene que el neutral, 
cuya buena fe ha sido burlada y que ha conocido el engaho de que ha sido 
objeto, està obligado a presentar una protesta inmediatamente cerca de 
la potencia beligerante cuyas aeronaves militares han engahadoa los servi— 
cios de navegacion neutrales.
Ante la dificultad de distinguir, a veces, entre las aerona— 
ves militares y no militares, hay autores, como KROELL (l), que estiman 
que la soluciôn màs conforme a los intereses de los neutrales consiste 
en prohibir totalmente la comunicaciôn por radio entre las estaciones neu­
trales y las aeronaves que vuelen por encima del territorio de los beli— 
garantes. Son éstos quienes deben adoptar las medidas necesarias para fa­
cilitar la navegaciôn aérea de sus fuerzas militares, sin necesidad de 
ningun auxilio neutral. Es asi como no habrà posibilidad de acusar a una 
potencia neutral de haber realizado actos en provecho de uno de los beli­
gerantes .
4* En cuanto a las estaciones raôviles de radio, con las que van equi— 
padas la mayor parte de las aeronaves, el Proyecto de Reglas de La Haya 
correspondiente al control de la radiotelegrafia en tiempo de guerra dis­
pone, en su art. 5, que las pertenecientes a los beligerantes deben abs—
(l) KROELL: Traité, pàg. 304-
9tenerse de operar mientras pernianezcan en territorio neutral, debiendo 
los Estados neutrales utilizar todos los medios a su alcance para impedir 
el empleo de estas estaciones moviles de radio, incluyendo las que se en— 
cuentren a bordo de aeronaves beligerantes en tanto naveguen por el espa­
cio aéreo de aquel Estado.
La disposicion del art. 5 no se justifica, dice LEMOINE (l) 
en el contexte de la seguridad exigida en la navegacion aérea. La prohi— 
bicion que encierra es poco compatible con el reconocimiento del derecho 
del neutral a mantener sus relaciones por via aérea con los Estados en 
lucha. Implica que las aeronaves civiles de estes ultimes utilizadas en 
un servicio comercial no pueden hacer uso, en el espacio neutral, de sus 
emiseras de radio para obtener de las estaciones terrestres los informes 
que precisen para su vuelo asi como las instrucciones para la aproximacion 
y aterrizaje. A ello hay que agregar la imposibilidad en que se veria la 
aeronave beligerante, dispuesta a una observancia estricta del precepto, 
de solicitar auxilio en caso de una emergencia. Una regulacion semejante 
no parece, pues, defendible. Supone' una perturbacion muy grave para el 
vuelo de las aeronaves comerciales del beligerante, en contraste con la 
autorizacion que se les concede para proseguir sus servicios, amén de com- 
prometer la seguridad general de la navegacion aérea en el territorio neu­
tral. Todo el mundo sabe que hoy la intensidad de tràfico a lo largo de 
las grandes rutas aéreas y en las inmediaciones de los grandes aeropuer— 
tos impone una reglaraentacion y un verdadero control de la circulacion 
en el que la utilizacion de la radio es un instrumente indispensable. Al 
prohibir a una aeronave el anunciar su llegada y pedir instrucciones pa­
ra su aterrizaje, se introduce en el mécanisme general de control un gra­
ve elemento de perturbacion.
Sin duda, estas dificultades fueron vistas en seguida y, por 
eso, las Réglas Sscandinavas de la neutralidad, que contienen una norma 
similar en su art. 12, hacen excepciones para los casos de emergencia y 
para las comunicaciones con las Autoridades de su propio Estado; es mas.
(l) LEI40INE: La neutralité aérienne. Revue française de Droit Aerien 1.951, 
pàg. 10.
2solo prohiber! la émision pero no la recepcion de mensajes radiados (l).
La Declaracion General de Neutralidad de las Repüblicas ame­
ricanas, de lo939, resolvio, con relacion a las aeronaves no militares, 
que podrian usar radiotelegrafia para asegurar la ruta y las condiciones 
de navegabilidad, utilizando idioma nacional y en claro, siendo admitidas 
ünicamente las abreviaturas reglamentardas ; las autoridades compententes 
podian exigir que las aeronaves 1levasen copiloto o radiotelegrafista de 
control (2),
Inspiràndose en estos criterios y en necesidades pràcticas, 
séria conveniente atemperar la régla ppropuesta en el art. 5 del Proyec­
to de La Haya. Parece necesario permitir a la aeronave beligerante auto— 
rizada a llevar a cabo un servicio civil de transporte que implique el 
sobrevuelo, con o sin aterrizaje, del territorio de un Estado neutral, 
el que haga uso de sus medios de transmisiôn de a bordo pero ünicamente 
con vistas a la aplicaciôn de las disposiciones dictadas por el Estado 
neutral para el sobrevuelo de su territorio y el aterrizaje en sus aero— 
puertos, asi como, si se quiere, para pedir socorro en caso de peligro.
H
(1) Por el mismo camino ha seguido el Derecho italiano de la neutralidad 
que, al regular las comunicaciones en el art. 11, autoriza a los belige— 
rentes la utilizacion de sus estaciones de radio pero restringiendo el 
uso a las llamadas en demanda de auxilio para caso de peligro o para co— 
nectar con las estaciones de radio italianas por motivos urgentes del ser­
vicio.
La Declaraciôn belga de neutralidad al referirse sin duda, a este mis­
mo supuesto, establece en su art. 19, parrafo 2^: "Les navires et aéronefs 
ne peuvent, dans la juridiction de l’Etat, enployer leurs stations de ra­
dio que pour de signaux de détresse, pour des signaux nécessaires à la 
navigatiôn ou pour transmettre des renseignements météorologiques".
(2) BUSTAî.IÂITTE: Manual de Derecho Intemacional Püblico. 4^ éd., La Haba- 
na 1.947, pag. 573-
II. OBSCUREGIMISTTO DEL TERRITORIO NEUTRAL.
1. En los conflictos de hoy la mayor parte de los Estado beligerantes 
tienen organizado un sistema de proteccion de la poblacion civil ante los 
ataques aéreos. Esta defensa recurre entre los medios de proteccion con­
tra los bomhardeos nocturnos, tan pronto haya sido dada la alarma, al apa- 
gon de todas las luces, de manera que las ciudades queden sumerjidas en 
una total obscuridad. Sin embargo, la iluminacion de poblaciones y centres 
urbanos del Estado neutral asi como la presencia de balizamientos y seha— 
les en territorio neutral puede servir de punto de referencia para orien­
ter los ataques llevados a cabo por la aviacion enemiga contra un Estado 
beligerante. Con base en los inconvenientes y en las consecuencias perju— 
diciales que para este pueden derivar, se plantea la cuestion de si una 
parte en oonflicto puede obligar a un Estado neutral a aplicar durante 
la noche las medidas de obscurecimiento en practica en los paises en gue­
rra. La solucion negativa se impone (l). Las medidas de obscurecimiento 
constituyen un transtorno considerable en la actividad normal de la pobla­
cion y no se ve el por qué un beligerante pueda imponérselas a un neutral
(l) En este sentido LEMOINE: La neutralité aérienne. Revue français de 
Droit Aerien. 1.951, pàg. 12. T0Y1L3EE, recoge como indubitado el derecho 
de Suiza a la iluminacion como pais neuxral que era (La guerra y los neu­
trales. Barcelona 1.958, pàg. 267).
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en el propio territorio de este. El ordenar que se apaguen las luces no 
es, una obligacion de los neutrales. La iluminacion de pueblos y ciudades 
sirve para que los aviadores beligerantes puedan reconocer mejor un terri­
torio neutral, evitando asi el que sea bombardeado por equivocacion (l); 
ni siquiera, y por idénticas razones de seguridad nacional, se podrà pro­
hibir a los Estados neutrales iluminar sus zonas fronterizas limitrofes 
con una potencia beligerante, durante el tiempo de obscuridad (2), aün 
cuando esta acciôn sea, por su naturaleza, capaz de ayudar en su orienta— 
ciôn a las aeronaves beligerantes a efectuar sus operaciones (3)*
Ni qué decir tiene que el neutral no podrà procéder a la ins— 
talaciôn de senales luminosas ni emitir senales ôpticas que sin responder 
a una necesidad de su actividad pueda proporcionar una ayuda a la aviaciôn 
beligerante, limitaciôn que viene a ser una secuela del deber de absten- 
ciôn que sobre el neutral pesa de no tomar partido ni realizar ningun ac-
(1) El Gobierno suizo se vio obligado a aceptar algunas concesiones a fa­
vor de Alemania e Italia durante la Segunda Guerra Mundial. Una de ellas 
fue la imposicion del obscurecimiento en Suiza a partir del 9 de Noviem­
bre de 1.940. Hasta entonces, el pais habia estado plenamente iluminado. 
Desde el verano de 1.940, los bombarderos ingleses habia atravesado repe— 
tidamente el territorio suizo en su ruta de ataque a las ciudades italia— 
nas del norte y a pesar de las reiteradas protestas del Gobierno suizo, 
continuô esta violaciôn del aire suizo por los pilotos ingleses. Los ita- 
lianos se quejaron de que la iluminaciôn suiza proporcionaba una indebida 
ventaja a las tripulaciones de los bombarderos ingleses ya que ayudaba a 
hallar los blancos en el norte de Italia.
En Septiembre de 1.9 , y con el fin de disminuir el peligro de bom-
bardeos sobre territorio suizo, (como el de Schaffhausen el 1 de Abril de 
1.944) el Consejo Federal autorizô el case del obscurecimiento sobre Sui­
za. Alemania no se hallaba ya en condiciones de oponer objecciones efecti- 
vas sobre esta materia. Los gobemantes de los cantones suizos recibieron 
intimeciones para disponer que la iluminaciôn publica y particular fuese 
mantenida durante toda la noche.
(2) CASTREN; The law of... neutrality, 1.954, pàg. 595*
(3) Si se tiene en cuenta las alturas alcanzadas hoy por los aviones, su 
velocidad y el desarrollo de los ingéniés teledirigidos, en el future, di­
ce SCHINDLER, la sehalizaciôn de fronteras tendrà una eficacia cada vez 
màs reducida (L'aeronef militaire et les pays non belligérants. Comunica­
ciôn al II Congre so Intemacional de la Sociedad Intemacional de Derecho 
Penal militar y de Derecho de la guerra, 1.961. Recueils de la société, 
pàg. 158).
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to de asistencia hostil. El neutral que no desee ver puesta en tela de 
juicic la correccion de su comportamiento puede incluse adoptar, en su 
propio territorio y en ciertas circunstancias, medidas que supongan una 
derogacion de la actividad que en tiempo de paz desarrolla alguna de sus 
instalaciones. Asi, el mantenimiento en ser^/icio de las instalaciones lu— 
minosas nocturnas de un aeropuerto neutral en el que, a causa de la gue­
rra 0 por otra circunstancia, se ha suspendido todo tràfico durante la 
noche, no parece que deha ser admitido si pueden suponer una ayuda a la 
aviacion de los beligerantes. Se trata, en suma de que el neutral se auto­
limite en la utilizacion de todos aquellos servicios que no cabe considé­
rer fundamentales y siempre que la restriccion no perturbe el quehacer 
nacional a cambio todo ello de un robusteciraiento de la posiciôn de neu­
tral idad.
Esta observaciôn permite pasar de lo particular a lo general 
y sentar el principle de que ademàs de las obligaciones concretas y taran­
tes que pesan sobre el neutral, tales como la de prohibir toda utilizaciôn 
de su espacio aéreo por la aviaciôn militar beligerante, el neutral debe 
dejar de ejercer en su territorio toda actividad que, sin responder a una 
auténtica satisfacciôn de sus propias necesidades, pueda, por su natura— 
leza, servir de apoyo a los beligerantes en el desarrollo de su actividad 
bélica.
2. Los pequehos Estados, situados en medio de otros Estados (Estado 
de la Ciudad del Vaticano, San Marino, Andorra, Principado de Monaco), 
tienen en la guerra aérea una situaciôn especial. Por una parte, y en vir­
tud de su neutralidad, no tienen que procéder al apagôn de luces, lo que 
permite a los aviones beligerantes localizar mejor sus objetivos. Por otra 
parte, si participan en el apagôn de luces, su actitud puede ser tildada 
de colaboracionistas con uno de los beligerantes; se trataria de un acto 
no compatible con su neutralidad y que les depararia, ademàs, el riesgo 
de ser bombardeados.
Realmente, no es fàcil regular con caracter general la situa­
ciôn de los pequehos Estados neutrales con respecto a la guerra aérea.
En principle, cada uno de ellos debe continuar su régimen normal de vida.
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con la iluminacion nocturna necesaria para que pueda proseguir el funcio- 
namiento de los servicios fundamentales de sus sübditos (l). La necesidad 
de protéger su neutralidad les obligarà a tomar otras medidas con el fin 
de que su pequeno territorio aéreo sea respetado; entre ellas, figurarà 
la sehalizaciôn y balizaje nocturne de sus fronteras para evitar errores. 
Parece innecesario advertir que un acto realizado por un Estado para ase­
gurar el respeto de su neutralidad no deberla ser nunca interpretado co­
rne contrario a ésta y todavia menos como constitutive de un comportamien— 
to hostil. Con todo, es precise valorar las condiciones particulares de 
cada Estado pequeno (2).
(1) KROELL: Traité. Tome II, pag. 343*
(2) Por eso, GfUIDO CACOPARDO, al exarainar el caso particular de la Ciudad 
del Vaticano, con respecto al territorio italiano en estado de guerra, 
llega a la conclusion, después de algunas consideraciones, de que la so— 
lucion correcta aqui, respecto al Derecho de la neutralidad, consiste en 
que el Estado rodeado adopte las medidas oportunas de proteccion antiaé- 
rea pasiva (obscurecimiento) al objeto de impedir que su territorio se 
convierta en punto de referencia para los ataques aéreos efectuados por 
un tercer Estado beligerante contra los territorio limitrofes del Estado 
rodeado. La solucion dada el problema por GUIDO CACOPARDO quiere tener
en cuenta las condiciones geogràficas del "enclave" que imponen, para él, 
una extension de las obligaciones normales de los neutrales. (GUIDO CACO­
PARDO, Santi: Las condiciones juridicas de los paises neutrales rodeados 




DEBERES DE ABSTENCION: PROHIBICION DE APOYO ÎCCLITAR AL BELIGERANTE,
I. SUrœiSTROS de material BELICO neutral a UN BSLIGERAN'TE.
De ima manera general, el Derecho de la neutralidad estable— 
ce la prohibicion para los Estados neutrales de prestar apoyo a los beli­
gerantes, aun en el supuesto de que se otorgue a ambos, en todos los asun­
tos que afectan a la guerra.
El suministro de material de guerra a los beligerantes puede 
revestir dos formas;
A*, Suministros por las Autoridades del Estado neutral.
1. Es el caso de empresas estatales que fabrican aeronaves militares 
o motores de aviacion, asi como material de re puesto, y cuya construccion 
tiene lugar bien en establecimientos oficiales, dependientes, por tanto, 
directamente de las Autoridades neutrales, bien en industrias privadas 
que trabajan bajo control estatal. El Derecho de Gentes condena totalmen— 
te este tipo de entregas en cuanto suponen un apoyo directo prestado a
9 R ^
]oc bel 5gérant02 (l). Si esta fabricacion de material ar roru.u tico ic ":c- 
rra se efcctuace en territorio de los beligerantes, éstos se sentilian 
investidoG del reciproco derecho a destruir semejantes instalaciones en 
terrene enemigo para disminuir asi su potencial belico* En cambio, si se 
rcrmite a los neutrales fabricar directamente por cuenta de las Potencies 
beligerantes, se pone al abrigo de toda destruccion los medios de fabri­
cacion de material bélico aeronautico. Esta distinciôn no es admisible#
2. ]as Réglas de la guerra aérea de 1.923 prohibent formalmente, en su 
art. 44, "la provision directa o indirecte por un Gobierno neutral a una 
Potencia beligerante de aeronaves, piezas sueltas, material, suministros 
o municiones para las mismas (2). Se trata de aplicar a la guerra aérea
(1) En Marzo de 1.915 se dijo, de fuentes no oficiales, que el Mlnlsterio 
Itaülano de Guerra habia concedido autorizacion para la exportacion al 
Gobierno francés de unos pocos modelos del avion biplano "Caproni" 300
h. p.* Al parecer, sin embargo, las mâqu.inas nunca fueron entregadas. Si 
las maquinas hubleran sido entregadas por el Gobierno italiano, el sumi— 
nistro de las mismas habria constltuldo una violaciôn grave de la neutra­
lidad. SI, por el contrario, la provision hubiera estado a cargo de con- 
tratictas prlv: les y el linlstedo de Guerra italiano se hubiera ll^itado 
a Irterverir para levantar ur^ s prohibiciôn de export:;ciôr; de aeronaves 
eue pudiera haber establecido el hlnisxerio d ei Interior, no parece que 
Italia hubiera violadc su neuxr-lidad con le entrega. (SPAIGhT: Air 
nouer ... pg. 4ô6).
(2) los Estados parte en los conflictos armados que se han sucedido desde 
1945 han recibido a menudo una a^ .-uda substancial de los terceros Estados, 
tanto en tropas como en material de guerra. Puede decirse, pues, que la ma 
yoria de los Estados no involucraaos en un conflicto no han observado en el 
curso de los ültimos treintaahos el Derecho de la neutralidad. Eurante le 
guerra del Proximo Criente, los Estados Unidos y la Union Eoviética suminis 
traron armas y otro material de guerra a las des partes en conflicto. Inclu 
so después de la suspension de hostilidades acordada por egipcios e israi- 
lies en junio de 1967, obedeciendo al mandate de las Eaciones Unicas, 21 
bombarderos Topolev 16, 6C CB Sukho 17 y pG 7Iig-2l llegaron a los arsene- 
les egipcios (Historia de un ano de tregua, por Antonio ? CEE EG IPL.A 3 lUUAUGG, 
Reimsta Ejército, noviembre 1968, pag. 8). Durante el conflicto irano-irarui, 
los servicios de escucha de la radio-television israeli captaron mensajes 
eue indicaban, la cpeaciôn de un puente aéreo entre Libia e Irén; aparatos 
iraniies cargaban armas, municiones y aviones proporcionados por Libia y los 
llevaban a Iran, tras sobrevolar Grecia, Bulgaria, Burquia y la Union 3o- 
viética (El Pfeis, 1C—X-80, pag. 1 y 11-X-8C, pag. 5)» El Daily Telegraph 
informé que Siria habia entregado secretamente a los persas armas y mate­
rial militar: rampas de misiles suelo-aire, lanzacohetes antitanquè, muni­
ciones, minas y explosivos y pertrechos militares (El Pais 26-IX-1980, pag. 3)
SCHECDLBR cuestiona la_licitud del recurso a la fuerza gpor jparte_de los 
Estados implicados en el conflicto contra esas actividades hostiles despie 
gadas en el territorio de terceros Estados. Al estimar que el trànsito de
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un principio bien arraigado en Derecho Intemacional; que en tiempo ne 
guerra, un Gobierno que permanece neutral no debe suministrar armas o ma­
terial de guerra a un Gobierno beligerante.
El caracter de la prohibiciôn del art. 44 es absolute. 
Comprende todo suministro directo, de material de guerra, aviones 
militares (l), motores, etc., por via de cesiôn entre las administra- 
cioues militares neutral y beligerante.
^Cabe considerar como una violaciôn de la neutralidad 
lac entregas indirectas o suministros de material militar aeronaüti— 
co llevados a cabo por sociedades privadas neutrales, constituidas 
antes de la apertura de las hostilidades, y en las cuales el Gobier-
material ce guerra por el territorio de un Estado neutral o el suministro 
ce armas por este ultimo no son considerados como un acto de agresiôn, co: 
clu^ /e que ne se justificaria el uso de la fuerza contra los Estados que 
viol an de esta forma del Derecho de la neutralidad. Sin embargo, como el 
suministro de armas es contrabando de guerra podria car lugar a medidas 
coactivas no bélicas contra esos terceros Estados ("L’emploi de la force 
sur un Etat non belligerent", Estudios de Derecho Intemacional, Homenaie 
al Erofesor Liaja de la 7'uela. Editorial Tecnos, Madrid 1979).
(l) Irui-ante la I Guerra Mundial se eymatEô u.na disccsiôn res_. ecto 
del caracter del hidroaviôn. El prooleca. era determiner si les hidro— 
aviones debian ser considerados como bareos de guerra, ya que, de 
acuerdo con las dispcsiciones del XIII Convenio de La Haya, los Es­
tados neutrales debian impedir que éstos ültimos fuesen construidos, 
armados y equii>ados dentro de su jurisdicciôn siempre que se consi­
dérera que estaban destinados al servicio de uno u otro de los beli­
gerantes (art. 8).
Los Gabinetes de la Haya y Washington sostuvieron que se trata— 
ba de "cosas sui generis", que debia considerarseles como a Taratos 
militares especiales moviéndose en los aires y que no se debian asi- 
milar ni a los véhicules terrestres ni a las naves, en contra de la 
tests ce Alemania segon la cual las Potencies neutrales debian pro­
hibir la exTiorruciôn de dichos aparctos por constituir, en realidad, 
navios de gue:ra.
En respuesta a la protesta formulada por el Gobierno alemàn con— 
xra la entrega a Gran Bretaha y Rusia de hidroaviones labricados en 
territorio norteamericano, el Gobierno de los Estados Unidos afirmô 
el 29 de Enero de 1.915 que el hecho de que dichos aviones "estuvie- 
sen equipados con aparatos que les permitian elevarse y volar sobre 
el mar" no les daba el caracter de barcos en forma tan definitiva 
como para que pudierrm aplicarseles las reglas respcctivas y ya acep- • 
’•Huas de Derecho Intemacional (EUM.-JICK, Charles G.: Derecho Inter— 
nacional. Buenos Aires, 1.963, pàg. 571)• Se sostuvo, en consecuen­
cia, que los aviones solo representaban un contrabando conditional 
de guerra y que podian ser entregados libremente por los ciudadanos 
neutrales a los beligerantes. Hoy a la vista del art. 44 de las Ré­
glas, los Estados neutrales deben vigilaç para que no sean exportados.
no neutral estuviera interesado f inane i eramen te? En los casos en que 
el gobierno neutral tenga el controlfinanciero de la empresa hasta 
el punto de que pueda ser considerado como su dueno absoluto, pare— 
ce claro que el suministro de aeronaves militares constituiria una 
violaciôn del Derecho Intemacional. En los demas supuestos, la em­
presa privada no pierde su caracter de tal por el hecho de que el 
Estado tenga una participaciôn, aunque esta sea importante; el sumi­
nistro del material aeronautioo se reputa hecho por personas priva— 
das y, por oonsiguiente, no esta prohibido de ningun modo.
3. Supongamos cue un Gobierno acostumbra normalmente a vender sus 
excedentes de material militar aéreo a una compahia de comercio que 
tiene un derecho, dimanante de un contrato, a disponer de ellos de 
la forma mas ventajosa para sus intereses y supongamos que esta com— 
pahia los vende a un Gobierno beligerante, permaneciendo neutral el 
Gobierno que primitivamente vendiô los equipos. ^Constituiria tal 
venta una infraccion del deber de neutralidad? La respuesta no es 
fàcil. Si la compahia se limité a facturar sinplemente los pertrechos 
o, todavia màs, si sencillamente actuô como comisionista del Gobier­
no vendedor, la operaciôn rozô peligrosamente el caracter de una ven­
ta directa del Gobierno neutral al beligerante. Si, por el contrario, 
la compahia trabajô, de cualquier manera, sobre el material, sometién- 
dolo a un prooeso de reoiclage o llevô a cabo en él trasformaciones 
importantes, el supuesto no séria muy diferente del de su fabrioaciôn 
de origen en fàbricas privadas y en ese caso no oabria formular nin— 
guna objecoiôn a la venta hecha al beligerante. Todo depends de las 
circunstancias dadas en cada caso concreto y no cabe formular una 
régla general aplicable a todos los casos que puedan presentarse.
4» En el caso de venta de material de guerra por un beligerante 
a un Gobierno neutral, no parece que ha^ ra ninguna infraccion del de— 
recho de la neutralidad por parte del Gobierno neutral al obtener 
material bélico procédante de fuentes beligerantes. El Gobierno ho— 
landés hizo una compra importante de cahones a las fàbricas Skoda 
de Austria en 1.915 7 en Octubre de 1.917 se dijo que doce grandes
f)
aeroplanes mandados para el ejército holandés habian llegado a Ben- 
theim (Hanover) y estaban alli a la espera de ser trasladados por 
pilotos holandeses. La compra de municiones, incluso la hecha al Go— 
bierno beligerante mismo, no parece estar prohibida por ninguna ré­
gla de Derecho Intemacional.
5* Un pais puede ser al mismo tiempo beligerante y neutral. Gran 
Bretaha, en lucha con Alemania, era neutral con relacion a Finlandia, 
en guerra a su vez con Rusia, en 1.939-41* Y Finlandia era neutral 
con respecto a Gran Bretaha. La complicacion no afecta a los dereohos 
y obligaciones de los paises cuya relacion, inter se, sea la de be­
ligerante y neutral. A Finlandia se le autorizo a conseguir libre­
mente armamento precedente de Gran Bretaha, cuyas necesidades propias 
en ese memento eran muy apremiantes. Chamberlain proporciono en Mar— 
zo de 1.940 en la Camara de los Comunes una lista del armamento su— 
ministrado (que incluia aviones), aclarando que el Gobierno habia 
facilitado el suministro de este armamento a Finlandia a través de 
firmas privadas.
6. El suministro o la prestaoion a un beligerante de "servicios" 
incompatibles con la neutralidad (asistencia hostil) està también 
prohibido.
LEBON (1) estudia los casos de asistencia hostil mariti— 
ma indireota con respecto a la guerra aérea. En cuanto al transporte 
ocasional de personas con destino al pais enemigo, distingue el trans­
porte de tropas y el transporte de agentes diplomaticos.
Un Estado neutral no puede emplear aeronaves suyas para 
el transporte de soldados, marinos y personas, en suma, destinadas 
al servicio militar de un beligerante. Eso séria un acto de socorro 
directo realizado con violaoion de los deberes de la neutralidad*
El transporte de agentes diplomàticos pertenecientes a 
los beligerantes en una aeronave neutral debe ser considerado como 
licito.
(1) LEBON, Emile; La guerre aérienne dans ses raports avec le Droit 
international. Université de Nancy. 1*923, pàg. 2l8.
êB. Suministro de material aéreo por personas privadas
neutrales.
1. Si los Estados neutrales tienen la obligacion de impedir en 
el àmbito de su jurisdiccion toda accion estatal para con los beli­
gerantes que guarde relacion con la guerra, no existe, en cambio, 
una obligacion general de impedir' también las acciones llevadas a 
cabo en territorio neutral por personas privadas en favor de uno u 
otro beligerante ni de oponerse al comercio de los particulares. El 
principle fundamental que inspira esta norma es el de que el comer— 
cio y tràfico privado han de verse transtornados lo menos posible 
por la guerra. La conducta de los particulares no puede ser causa
de responsabilidad intemacional en tanto no suponga un quebrantamien- 
to de los deberes del Estado neutral.
2. Sin perjuicio de las afirmaciones anteriores, la cuestion, des­
de un punto de vista general, de si el Estado neutral esta obligado, 
conforme al Derecho Internaoional, a impedir el comercio de sus pro— 
pio sübditos no ha sido pacifica en la doctrina.
Ha habido autores (GES3IISR y KGUSSEROW) que entienden 
que en el caso de comerciar los particulares hay una violacion de 
la neutralidad (l). A este criterio respondiô la legislacién nortea­
mericana de la neutralidad contenida en los "Neutrality Acts" de 31 
de Agosto de 1*935 7 29 de Febrero de 1*936 dictados con motivo de 
la guerra italo-etiopica. Las leyes citadas declararon ilegal la ex­
portation de armas, municiones o material de guerra desde cualquiera 
localidad de los Estados Unidos o sus posesiones hacia un puerto de 
los Estados beligerantes o hacia un puerto neutral para transbordar— 
las a un pais beligerante o ponerlas a su disposicion. En la Procla­
ma del Présidente relativa a la primera de esas leyes, fechada en 
26 de Septiembre de 1*935, se enumera detalladamente el material de 
guerra cuya exportacion para los beligerantes quedaba prohibida, in— 
cluyéndose en él las aeronaves construidas o en piezas.
(l) KROELL: Traité. Tomo II, pàg. 307'
El grupo mas numeroso admite la validez de las entregas 
hechas por las personas privadas neutralesj la reutralidad de im Es- 
tado no se ve • perjudicada por el hecho de que sus nacionales surai— 
nistrasen inuniciones de guerra a un deligerante.
3* La prâctica de los neutrales es conforme, en general, con la 
taorla que autoriza el comercio de las personas privadas neutrales, 
por su propia cuenta y riesgo,
La^  guerra de 1•914-1*918 fne testigo -dice SPAIGHT (l)- 
de la aplicacion de la doctrine de la libertad de suministros del 
neutral de una forma sin precedentes. Los Estados Unidos se convir— 
tieron en el gran arsenal de los Aliados* ÎTo solo los canones y ex­
plosives sino toda la maquinaria que permitiô a Gran Bretana organ!- 
zar la produce ion mas i va de municiones era procédante de America.
Los ingenieros estadounidenses y las industrias de fabricacion de 
maquinaria fueron movilizadas en favor de los Aliados. Para motores 
de avion y, hasta cierto punto, para aeronaves, Gran Bretana contd 
con la industria francesa en los primeros dias de la guerra. Realmen— 
te, sin la famosa mâquina de rotacion francesa, que desempend tan 
importante papel en el desarrollo de la aviacidn, no habria habido 
probablemente fuerzas aéreas aliadas en 1.914* Pero también se pidie- 
ron aviones a los Estados Unidos y las drdenes de compra dadas por 
britânicos y rusos a la Compania Curtiss, en Hammondsport, Nueva York, 
dieron lugar a una protesta alemana en 1.915*
Se did incluse el caso de suministrar material de guerra 
a un pais que estaba, de hecho, en guerra con otro pais aliado de 
aquel al que pertenecia el suministrader. La firma alemana que fabri— 
caba los famosos aviones Albatross se comprobd que habia vendido al— 
gunos aparatos a Italia, que estaba, enfonces, en guerra con Austria, 
aliada de Alemania, pero no con Alemania misma. El Director de la 
fâbrica fue implicado personalmente en el asunto y condenado por un 
Tribunal alem&i, en 1.915* Habia violado las leyes de su pais, pero.
(l) SPAIGHT: Air power..., pag. 468,
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con arreglo al Derecho Internacional, su actuacion no habia afecta- 
do a la neutralidad de su Estado.
Con el estallido de la II Guerra r.îundial, los Estados 
Unidos se declararon neutrales en los primeros dias de Septiembre 
de 1*939) embargando, al misrao tiempo, los encargos de armamento efec- 
tuados por los paises implicados en el conflicto. Con la adopcion 
de la "Neutrality Act", de 4 de Noviembre de 1.939, desaparecio la 
clausula que prohibia las exportaciones de armas. El nuevo sistema 
establecido autorizaba todo tipo de compras de material de guerra 
a Francia e Inglaterra, con la condicion de pago al contado y trans­
porte en sus propios buques (clausula cash and carry). El nuevo prin­
ciple de pago al contado "seguia manteniendo las apariencias de una 
neutralidad estricta por parte de los Estados Unidos, porque los nor- 
teamericanos quedaban en libertad de vender armas igualmente a los 
alemanes y a los Aliados. Pero, de hecho -confesaba CHURCHIL-, nues- 
tro poderio maritime impedia todo trafico aieman, mientras Francia 
e Inglaterra podian comprar cuanto quisiesen en tante tuvieran medios 
de pago al contado" (l). De este modo, pudieron recibir los Aliados, 
en 1.940, 2.884 aviones de los cuales 2.308 estaban destinados a la 
Gran Bretana (2). Alemania no contaba con el dominio maritime y en 
aquel enfonces no se empleaba aun la via aérea a traves del Atlanti- 
co para el transporte de material aéreo. Sin embargo, la situacion 
financiera britanica entré en crisis a finales de 1.940. Sus réser­
vas disponibles en dolares eran practicamente iguales a los encargos 
efectuados y aun pendientes de entrega (3)« Inglaterra no podia se—
(1) Winston CHURCHILL: Memorias: "su h or a mejor", pag. 306.
(2) Vista la evolucion tan rapida como desfavorable que la situacion 
de Francia expérimenté durante el mes de Junio de 1.940, Inglaterra 
consiguié la cesién de los contrâtes sobre material de aviacién que 
los franceses habian suscrito con la industria americana por impor­
te de 600 millones de délares, incluido el valor del material terres­
tre también concertado (JIîIENEZ RIOJA, Miguel: La ayuda interaliada
en la II Guerra Mundial. Revista Ejército, Abril 1.979, ûum 471* pag. I6).
(3) Las compras que los britânicos estaban llevando a cabo eran muy 
importantes. En el verano de 1.940 se habia hecho ya planes para ad- 
quirir 3*000 aviones al mes en los Estados Unidos. Asi lo déclaré 
Lord BEAVEEffiROCK en su alocucién de 24 de Julio de 1.940, reproduci- 
da en el "Daily Telegraph" de 25 de Julio.
s L.
guir manteniendo el sistema de compra al contado. La continuacion 
del envio de suministros a Inglaterra encontre una solucion en la 
"Lend and lease Act", de 11 de î-!arzo de 1.941, que autorizaba el prés- 
tamo y arriendo de material de guerra a todas las naciones cuya de­
fense, pareciera vital para los Estados Unidos. La ley constituye un
hito importante en la historia de las entregas de material bélico
a los neutrales (l).
4» En el âmbito de la neutralidad en la guerra terrestre y mari— 
tima, el art. 7 de los Convenios V y XIII de 1*907 estableçe que una 
Potencia neutral no esta obligada a impedir la exportacion o el tran­
site de armas, municiones y, en general, de todo lo que puede ser 
util a un ejército o a una escuadra, por cuenta de une u otro de los 
beligerantes. De esta norma bay que deducir, por tanto, que un Esta— 
do neutral no esta obligado, ni siquiera en caso de conflicto arma— 
do, a impedir la exportacion o el transite de material bélico con 
destine a un Estado en guerra
El precepto debe ser entendido, sin embargo, como dice 
KURZ (2), en el sentido de que solo el Estado neutral puede decidir 
libremente si autoriza o no las entregas de material de guerra que 
son hechas por los particulares a un pais extranjero en guerra.
No es necesario que el material de guerra exportado ba— 
jo autorizacion por los particulares vaya con destino a una persona 
privada; el destinatario puede ser tanto un organo oficial como una 
empresa privada; por ejemplo, un comerciante o un intermediario.
El art. 7 anterior deja a los neutrales en libertad de
(1) De todas formas, antes de que la "Lend and lease Act" fuese apro- 
bada, la ayuda que los Estados Unidos habianproporcionado ya a Gran 
Bretana era de primer orden. Asi hay que considerar la actuacion de 
Washington al permitir que cincuenta aviones Curtiss fueran devuel— 
tos a fâbrica como excedente posibilitando, de este modo, su compra 
por la Gran Bretana y Francia. Sin duda que semejante operacion po­
dia ser objetada con arreglo al Derecho de la neutralidad.
(2) Coronel E.M.G. H-R. KURZ: Exportation de materiel de guerre et 
neutralité. Revue Militaire Suisse, Junio 1.969, pag. 253.
6decidir por si mismos si deben prohibir, limitai* o someter a regula- 
cion la exportacion de material de guerra que lleven a cabo las en— 
tidades privadas. Sin embargo, el Estado neutral no debe aplicar co— 
mo mejor le parezca en cada caso las restricoiones que haya ordena— 
do. Este principle de la libertad del comercio neutral esta, sin em­
bargo, limitado por la obligacion de tratar de manera igual a ambos 
beligerantes en lo que respecta a los bienes de importancia militar. 
El art. 9 del Convenio relative a la neutralidad en la guerra terres­
tre impone a los neutrales el deber de aplicar uniformemente a todos 
los beligerantes las medidas que hubieren tornado, en razon de su po­
litisa de neutralidad, para limitar o prohibir la exportacion del 
material de guerra (l). El particular conserva la libertad de deci-
(l) El deber de imparcialidad del neutral se ejerce en el dominio 
de la neutralidad militar y de la neutralidad économisa.
En el dominio de la neutralidad militar tiene una manifestacion 
en los arts. 45 y 46 de las Reglas de La Haya, que después veremos.
El deber de imparcialidad en las relaciones économisas aboca en 
el tema de la neutralidad économisa. El Estado neutral tiene un de— 
recho fundamental: mantener sus relaciones comerciales con el raundo 
exterior y, en particular, con los beligerantes. Este derecho esta 
solo limitado por el deber de imparcialidad en el comercio del mate­
rial de guerra. Fuera de esto, esta el vasto dominio de todos los 
otros intercambios comerciales.
Es imposable tratar los problemas planteados por las aeronaves 
comerciales y las mercancias neutrales en la guerra aérea. Son pro­
blèmes estrechamente ligados a la guerra économisa que se hacen los 
beligerantes y a la vigilancia cada vez mas estrecha que ejercen so­
bre el comercio de los Estados neutrales.
Sobre el deber de imparcialidad en el âmbito de la Comunidad éco­
nomisa europea, dise DOMINICE:
"Le principe du traitement paritaire des belligérants, qui obli— 
gue l'Etat neutre à appliquer à ceux-ci d'une manière égale toutes 
les prescriptions et restrictions qu'il peut édicter -notamment en 
matière de commerce de matériel de guerre et d'emprunts financiers-, 
entrerait en contradiction directe avec les obligations du Traité 
de Rome, et plus particulièrement la liberté de circulation des mar­
chandises et des capitaux, des lors qu"un membre de la Communauté 
serait impliqué dans un conflit. Le respect de ses obligations par 
l'Etat neutre pourrait également être mis en péril à l'égard de belli 
gérants tous extérierus aux Communautés, dans la mesure ou la poli­
tique commerciale commune, prévue par les articles 113, 114 et 228 
du Traité de Rome, ne serait pas en accord avec le principe du trai— 
traitement paritaire, en d'autres termes lorsqu'elle aurait por ob­
jet ou pour effect de favoriser l'une des parties au conflit. (DOÎ'TI— 
NICE, Christian: Les neutres face à la CES, en Miscellanea, W.J. Gans- 
hof van der Meersch, pâg. 91)*
9dir lo que va a fabricar y a que cliente quiere entregar sus produc— 
tos. SI principio del tratamiento paritario a los beligerantes, pro- 
pio del derecho de la neutralidad, se aplica unicamente a las limi- 
taciones y restricoiones ordenadas por el Estado mismo pero no, sin 
embargo, a la libertad de comercio del particular; esta no sufre nin- 
guna cortapisa; a este respecte, el Estado tiene el deber de asegu- 
rarse de que sus subditos aplican bien, en el piano practice, el prin­
cipio de la imparcialidad.
5. Para contestar a la pregunta de si un Gobierno neutral esta 
obligado a impedir la expedicion de material aeronautico a los beli— 
garantes, las Reglas de la guerra aérea de La Haya quisieron aplicar 
a la misma el principio ya enunciado en el art. 7 de los Convenios 
7 y XIII de 1.907, disponiendo en su art. 45 que "con réserva de lo 
que preceptua el art. 46, una Potencia neutral no estarâ obligada 
a impedir la exportacion o el transite, por cuenta de un beligeran— 
te, de aeronaves, piezas sueltas, material, suministros o municiones 
para las mismas" (l).
Segun el Derecho consuetudinario actual, no existe nin- 
guna obligacion por parte de los neutrales de prohibir el suministro 
de material de aeronautica militar efectuado por personas privadas 
neutrales a Potencias beligerantes. Cada una de las personas neutra­
ies es libre de actuar del modo que mejor convenga a sus intereses. 
Los Estados que hayan permanecido neutrales son libres de autorizar 
o prohibir los suministros efectados por sus subditos.
Segun el Informe del Comité de Expertes de La Haya, re­
lative al art. 45 transcrite, un Gobiemo neutral no esta obligado 
a impedir la compra por un Gobierno beligerante de articules de con—
(1) El Estado neutral esta, pues^autorizado a prohibir el transite 
de suministros de guerra, como hizo Suiza durante la guerra franco— 
alemana y, en parte, durante la II Guerra îÆundial, dejando libre la 
exportacion, con la condicion de que estas medidas sean aplicadas 
uniformemente a todos los beligerantes.
No es necesario que el principio de trato uniforme encuentre ex- 
presion en normas dirigidas a todos los beligerantes; lo importante 
es que la actitud del Estado neutral sea conforme a ese principio de 
imparcialidad en todas las disposiciones que promulgue relativas a 
la guerra.
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trabando a individuos que se encuentren .en jurisdiccién neutral. La com­
pra de articules de contrabando, en estas condiciones, constituye una tran 
sacciôn comercial que el Gobiemo neutral no esté obligado a impedir de 
ningun modo, sin que elle afecte al derecho del otro beligerante para ado_p 
tar todos los medios que el Derecho Internacional autoriza con el fin de 
impedir la entrega de estos efectos a su adversario (l).
Por lo demâs, es perfectamente aplicable al art. 45 del I-ro- 
yecto de Reglas de La Haya las consideraciones hechas a proposito del art.
7 de los Convenios V y XIII de 1907*
6. El art. 2 del Convenio sobre la neutralidad en la guerra terrestre 
estableçe que el Estado neutral ha de impedir en el âmbito de su sobera- 
nia el paso de suministros organizados por los Estados beligerantes. En 
cambio, los envfos privados de municiones no caen bajo esta prohibicion.
Del art. 45 de las Reglas de la guerra aérea se desprende tam­
bién una diferencia de régimen juridico: de una parte, una prohibicion de 
transite aplicable a las ezpediciones de material de guerra aeronâutico, 
organizados por uno de los Estados beligerantes (2); de otra, una permision 
para les transportes organizados por las personas privadas neutrales por 
cuenta de un Estado en guerra.
La solucion prohibitiva para el primer supuesto, que no viene 
recogido ezpresamente en el precepto, es la que domina en la doctrina.
Segun LE GCF? (3), el Estado neutral no debe dejar pasar en 
transite a través de su esnacio aeronaves nublicas beligerantes que transporten
(1) Sin embargo, el art. 216 del Codigo marcial mejicano de 1933, vigente
en este punto, dentro de los "delitos contra la seguridad exterior de la na- 
cion", castiga, como violaciôn de la neutralidad, con cinco anos de prisiôn.., 
al piloto de una aeronave que durante una guerra en que no intervenga Me­
xico, transporte contrabando de guerra para cualouiera de los beligerantes. 
(Boletin Juridico Militar. Tomo IX, nums. 1 y 2. Mexico Enero y Eebrero 
1943, pâg. 53).
(2) Con motivo del conflicto irano-iraqui, la Oficina de Informacion Diplo 
mâtica del Einisterio de Asuntos Exteriores espanol difundiô un comunicado 
que, textualmente, decia: "Ante ciertas noticias procédantes de Xuvait se­
gun las cuales aviones norteamericanos estarian utilizando bases aéreas e^ 
paiLolas para suministrar repuestos a la aviacién de Iran, la Cficina de In_ 
formaciôn Diplornâtica desmiente categoricamente que ninguna base cspaxola
o de utilizaciôn conjunta con Estados Unidos haya servido para que aviones en 
ruta a Iran repostaran o efectuaran ningun otro tipo de escalas técnicas''.
(Del diario ABC, 26-9-1980, pag. 19)*
(3) LE GOFF: La guerre aérienne. Revue General de l'Air, 1955, pâg. l6p.
material de guerra acrea. Elio seria considerado como una aciciencna
KROELL, por b u parte (l), cree que el envio en trdncito 
a travée del territorio neutral de material de guerra aeronautico, 
de motores de aviacién, de piezas sueltas utilizadas en aeronaves 
militares, accesorios (aparatos de fotografia, paracaidas), etc. , 
caen en la misma prohibicion. Una potencia neutral que toi erase el 
paso por via acrea, terrestre o fluvial de articules de esta cluse 
exuodidos por un Estado a sus fuersas militares, empelados en la gue­
rra en otro territorio, coneteria una grave violaciér. de las réglas 
de la neutralidad.
CASTREE, cree que un Estado neutral no esta obligado a 
impedir el transporte de piezas sueltas de aeronaves, de suministros 
o municiones para las mismas por cuenta de un beligerante (2).
Esta obligacion que el Estrio noutrai tiene de prohibir 
el paso a través ce su territorio de transportes aéreos publicos be- 
1: gérantes pe cc:' ; engan municiones o apz'ovi sic:.: ai en tos ;uede cho— 
car, d en arc del r.'.srcc de la Corun: dsd Eccy.en: ca E.;.:'Opea, con los prin- 
ciiics que, co:-. arreglo al Ira taie de Roua, iebin régir la politica 
courun de los transportes. La libertad de transite estaria aqui en 
centradiccion con el Derecho de la neutralidad.
7. En cuanto a los envios privados de suministros, el Estado neu­
tral no esta obligado, con arreglo al Derecho Internacional, a impe­
dir el transporte de muni ci o?:es com.pradas por u:' beligerante a sus 
y a 0 i on a. 10 s. Puede, a su arbitric, pro' ibir o permitir talcs transpor­
tes (3). Crdinari amente taie.: ira? s crt :s s on. rermitidor cuarbo las
(1) iPCElI: opus cit., Tomo II, pag. 301.
(2) CAElEEi: The aresent lau of var and neutrality. Helsinki 1.934,
péj. 593.
El Decreto referente a las cuestiones de neutralidad de Finlandia 
contiens una disposicion especial con el fin de impedir el transpor­
te de combustibles y otras provisiones, por medio de buques o de ae- 
ronaves, a las Potencias beligerantes desde territorio finlandés 
(art. 15).
(3) En la I Guerra Mundial, mientras permanecia todavia neutral, Euma- 
nie se negô a tolerar que ningun envio procédante de les Imperios Cen­
trales con destino a Constantinople pasase a través de su territorio.
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municiones u otros pertrechos no son, en realidad, propiedad de un 
beligerante. Si ya han pasado a ser definitivamente propiedad beli­
gerante, como, por ejemplo, cuando el material es enviado de una par­
te del ejército a la otra, el autorizar que sea transportais a tra­
vés de territorio neutral constituiria una violacion de la neutrali­
dad. Siendo entonces material beligerante, debe ser internado (l).
El si un material dado es o no propiedad del Gobierno 
es una cuestion de hecho. La circunstancia de que haya sido llevado 
a establecimientos oficiales y pagado con cargo a partidas presupues- 
tarias, séria una prueba fehaciente de que lo es. Hasta que realmen- 
te sea entregado en los depositos o almacenes oficiales seria considé­
rais como material de un contratista pendiente de entrega y su paso 
a través de territorio neutral no estaria prohibido por el Derecho 
Internacional, aunque podria estarlo por el propio Derecho interno de 
un Estado neutral. El que las municiones sean inspeccionadas por agen­
tes de un Estado beligerante en las fabricas del contratista o en un 
Puerto neutral antes de su embarque no es considérais, en la prâcti­
ca, como si les convirtiese en mercancias beligerantes. Se entiende 
que la operacion de suministro prosigue hasta que la mercancia llegue 
a su destino en el territorio beligerante.
8. Obsérvese, finalmente, que el Derecho trazo una clara distin- 
ciôn entre las esferas publica y privada. Mientras los Gobiernos de 
los Estados neutrales tienen el deber de abstenerse de entregar a 
los beligerantes ciertas mercaderias o algunos servicios, taies mer-
(l) Bulgaria, en tanto que permanecié neutral, interné un cierto nu­
méro de aviones alemanes que habiar volado hasta Lora Polanka y desde 
àili remitidos por ferrocarril a Constantinopla; esto fue en Marzo 
de 1.915* Poco antes habia autorizado precisaraente el paso de algu­
nos envios, pero Bulgaria, entonces, parecié darse cuenta de sus obli- 
gaciones como neutral y detuvo posteriores envios. Con todo, parece 
que algunos aparatos procédantes de Alemania consiguieron llegar to— 
davia por via férrea. El Corresponsal de la Agencia Reuter ©ft Atenas 
informaba el 8 de Julio de 1.915 que, segun un mensage procédante de 
Constantinopla, cuatro aeronaves desmontadas en piezas habian lie— 
gado alli hacia poco, via Bulgaria; iban escondidas entre los envios 
de medicamentos.
cancias o servicios pueden ser proporcionadoc por personas particu— 
lares. Este principio fundamental del Derecho tradicional de la neu­
tralidad ha ido sufriendo una invalidacion gradual, como observa SKU 
BISZEWSKI( 1 ). El Derecho no previo que el Estado neutral, como ente 
distinto de sus comerciantesy hombres de négocies, un dia decidiria 
regular o participer en la vida economica de la nacion. Actualrnente, 
aun los Estados que mantienen una économie de rnercado libre y prote- 
gen la propiedad privada de las empresas comerciales y de intercam— 
bio, introducen una serie de contrôles de importacion y exportacién, 
supervisan el comercio con paises extranjeros, imponen restricoiones 
cambiarias y regulan los negocios en muchos de sus detalles. Asi, 
un particular o uiia sociedad estân frecuentemente imposibilitados 
para entrar en contactes comerciales con un cliente extranjero -es 
pecialmente durante la guerra- sin algun tipo de autorizacion y su­
pervision por parte del gobierno. Después de 1.945, aumento conside- 
rablemente el numéro de paises que introdujeron el monopolio estatal 
en el cc.-nercio exterior. Sin embargo, los Convenios de La Haya dis— 
ti nguen, como hemos vlsto, entre el comercio privado y el gubernamen— 
tel, y discriminan contra este ultimo. La distincién entre Estado 
neutral y comerciante neutral ya no parece jusrificada, a juicio de SKU 
3ISZE;v3KI,y la correspondiente diferencia en sus dercchos y deberes 
carece actualrnente de importancia. Por eso algunos autores han suge- 
rido que las prohibiciones sobre actos de los Estados neutrales de— 
berian extenderse rambién a los actos de las personas neutrales (2).
( 1 ) SKüBISZEbSKI : Manual de Derecho Internacional Publico. Eondo de 
cultura économisa. Mexico 1.973, pâg. 770. Editado por Max SOHENSEN.
(2) U.C. F?.lEDîlAl'Jlv: The Growth of State Control over the Individual.. 
British Year Book of International Law, vol. 19, 1.938, pag. Il3,
130 y sigtes. AHEHURST sostiene también que la antigua distincién 
entre actos de Estados neutrales y actos de personas neutrales, es— 
tablecida en los Convenios de La Haya de 1.907, se encuentra hoy su­
per ada, al ejercitar los gobiernos un estrecho control de las tran— 
sacciones econémicas por medio de la licencias de exportacion, con­
trôles de cambios, etc. (introduccién al Derecho Internacional. Ma­
drid, 1.972, pâg. 400).
2  6  9
De esta forma, se disuadirfa, ademâs, a los Estados de recurrir a personas 
intermediaries para escapar de las prohibiciones que afectan a los actos 
de los Estados neutrales (1).
(1) Segun la informacion del periodico "The Sunday Times" de Londres, de 
26 de julio de 198I, el accidente de un avion de carga argentine "CL—44", 
caido en territorio de la Union Soviética el I8 de julio de 1981, revelo 
la existencia de un acuerdo secreto para la venta de material de guerra 
Israeli a Irân. El acuerdo fue negociado en Londres, en contra del embar­
go norteamericano, para proporcionar a las autoridades iranies 360 tone- 
ladas de piezas de repuesto para carres de combats y rauniciôn, con el fin 
de faciliter medios para que Teherân pudiese continuer la guerra contra 
Irak.
Para realizar las entregas de los pertrechos de guerra, se busco 
a un subdito escocés, conocido traficante de armas, que alquilo en Buenos 
Aires el avion CL—44, un turbohélice de la compania Transportes Aéreos 
Rioplatenses (TAR), con el que viajo a Tel- Aviv, via Miami y Amsterdam.
El intermediario escocés murio en el accidente al igual que los demas ocu- 
pantes del aparato.
El Gobiemo israeli desmintié la existencia de un acuerdo para 
suministrar armas a Irân, pero el periodico britânico, basado en el testi- 
monio de un subdito suizo, socio del escocés fallecido, afirma que se tra- 
taba de mandar pertrechos de guerra, en doce viajes de avion, desde Tel- 
Aviv a Teherân, via Lamaca (Chipre), cuyo aeropuerto era utilizado como 
base estratégica de operaciones. Puentes responsables de Nicosia asegura- 
ron que el avion argentino habia realizado ya très vuelos entre Israel e 
Iran los dias 12, I4 y 1? de julio, con sendos envios de material de gue­
rra, pero al regresar el avion a Tel-Aviv en su cuarto viaje, fue intercep 
tado y atraido hacia territorio de la Union Soviética por la red de auxi- 
lio a la navegaciôn aérea de ese pais, cuando volaba a la altura de la frcm 
tera entre la U.R.S.S. y Turquia (El Pais y Las Provincias, 26-VII-1981; 
Hoja del Lunes de Valencia, 27-VII-1981)•
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II. EQUIPALiIHI?rO Y SALIDA DE 'AERONAVES: EXPEDICION 
DE AirrcNES A LOS DELIGERiOTTES.
Una excepciôn al principio de que el Estado neutral no tiene 
obligacion de impedir la exportacion de armas y material bélico se encuen 
tra en la norma de Derecho Internacional segun la cual el territorio neu­
tral no debe ser utilizado como base de operaciones (1) por un Gobierno 
beligerante y que el Estado neutral debe, por tanto, impedir la preparacion 
o salida de su territorio de cualquier expedicion hostil que se intente p_a 
ra operar a favor de uno de los beligerantes contra el otro*
1 . El el âmbito del Derecho maritimo, el Estado neutral estâ obligado 
a usar de los medios de que disponga para impedir en el âmbito de su ju- 
risdiccion el eouipo o armamento de cualquier buque acerca del cual tenga 
motivo rasonable para creer que estâ destinado a tomar parte en operacio­
nes hostiles contra una Potencia con la cual estâ en paz en cuanto saïga 
de las aguas jurisdiccionales neutrales. El Estado neutral tiene, 
ademâs , que emplear la misma vigilancia para impedir la salida 
del âmbito de su jurisdicciôn de cualquier navio destinado a tomar 
partè en operaciones hostiles y que anteriormente nubiese sido adap-
(l) Segun un informe del Gongi-eso de los Estados Unidos sobre las bases 
norteamericanas en el Eeaiterraneo, anterior a Parzo de 1979, a los amerâ 
canos no se los permitiô en las bases de Turquia, Grecia, Italia y Espa­
ça, abastecer a Israel durante la guerra de Oriente Eedio de 1973«En este secjti 
de, segun una informacion aparecida en el diario valenciano Las Provin­
cias (7-VIÎI-198c, pag. 3), el Gobierno espanol se negô, en junio de^l^üC, 
a la propuesta que le hicieron los Estados Unidos de que las bases aéreas 
hispano-americanas pudieran ser utilizadas por la Potencia norteamerica- 
na para cualquier operacion de emergencia en Oriente Medio o en el Golfo 
Pérsico. La negativa se explicô poniendo de relieve eue Espana no deseaba 
ser parte en cualquier conflicto que surjiese entre los Estados Unidos y 
los paises arabes o, al menos, no parte tan activa.
tado en todo o en parte a los usos de la guerra dentro de su jurisdic- 
cion, sin que se hubiera, en su dia, impedido su salida* (art. 8 C.N.G.M.). 
La ulterior transformaciôn en buque de guerra de un buque mercante cons— 
truido antes en aguas neutrales no exime al Estado neutral del deber de 
impedir su salida, si vuelve a entrar en el âmbito de su jurisdiccién*
Estas ultimas reglas fueron reconocidas, después de la guerra de Secesion 
norteamericana, en un tratado entre Gran Bretana y Estados Unidos, habien- 
do sido luego recogidas por el derecho de la neutralidad de La Haya* Por 
haberse formulado este reconocimiento por vez primera en el Tratado de 
Washington de 8 de Mayo de 1*871, dichas réglas se llaman Reglas de Washing 
ton.
2. Los principios que existen en las très reglas de Washington de I.87I 
y en las disposiciones correspondientes del Convenio XIII de La Haya se 
aplican con especial intensidad a la aeronave que abandons territorio 
neutral para tomar parte en acciones de guerra y que pertenece o es en- 
car gada por un beligerante, puesto que los Estados neutrales estân obli— 
gados a impedir toda empresa bélica que parta del âmbito de su sobera— 
nia (l). Tal aeronave, si estâ dispuesta para un uso bélico inmediatamen— 
te después de dejar territorio neutral, constituye, a causa de sus posi- 
bilidades para la accion ofensiva, un peligro incluse mâs grave para el 
beligerante contrario que los buques que salen de territorio neutral.
Por esta razon, las disposiciones de las Reglas de la guerra aérea de 
La Haya sobre la materia son mâs estrictas que las del art. 8 del XIII 
Convenio de La Haya.
3. Las ReglaSj al no oponerse al comercio de los particulares, dejan 
a salvo, en el art. 46 (2), la obligacion en todo Gobiemo neutral de 
usar de los medios de que disponga para:
(1) Para TANGUAS MESSIA, los deberes del Estado neutral en la guerra aérea 
son: impedir que sus aerodromos sirvan de base de apr ovi s i onami en t o, de 
escala o de base de operaciones a los aviones de ninguno de los belige— 
rantes. (Beligerancia, no intervene ion y reconocimiento. Universidad de 
Salamanca, 1.93Ô, pâg. 46).
(2) La Declaracion de neutralidad belga de 1*939 contiene una disposicion 
-la del art. 16, 1- anâloga al art. 46 de las Réglas.
Impedir la salida de su jurisdiccidn de cualquier aeronave en con— 
diciones de perpetrar un ataque contra una Potencia beligerante, o que 
lleve 0 sea portadora de aparatos, material o instrumentes cuya cantidad, 
montaje o uso le permitan desencadenar dicho ataque, siempre que existan 
motives para creer que la aeronave esta destinada a ser utilizada contra 
un Estado beligerante.
Como dice el Informe de la Comision de Expertes de La Haya, 
la expedicion pudiera constar de un solo avion si estuviese dirigido y 
equipado de forma que pudiera capacitarie para tomar parte en las hosti— 
lidades o para transporter los elementos necesarios de tal equipo. Por 
consiguiente, su salida en circunstancias que constituyan el envio de 
una expedicion hostil debiera ser impedido por el Gobierno neutral.
Las Reglas Escandinavas de la neutralidad determinan a su 
vez, de modo anâlogo, que cualquier aeronave en condiciones de desenca— 
denar un ataque contra un beligerante o que lleve instrumentes o material 
cuya cantidad o utilizaciôn le hiciera capaz del ataque no puede abando— 
nar el territorio neutral si hay motivo para pensar que pretende ser em— 
pleada contra el otro beligerante (art. 15)*
El Plan de Harvard, en su art. 99 b), estableçe también que 
un Estado neutral usarâ los medios a su disposicion para evitar el vue— 
lo desde su territorio de cualquier aeronave que esté destinada a ser 
utilizada en operaciones hostiles contra un beligerante o que esté des— 
tinada a prestar servicios de caracter militar para un beligerante."'
Segun el Comentario del Harvard Research, el precedente apar- 
tado exige la prevencion de salida de la aeronave con los prôpositos in— 
dicados, abstracciôn hecha de la cuestion de si ha sido adaptada para 
la guerra dentro del territorio neutral (1).
Se cree que la proteccion de la neutralidad de un Estado exi­
ge adoptar las acciones prescrites por el precedente apartado a causa 
de la relativa rapides y facilidad con la que una aeronave comercial pue—
(l) Draft Convention on rights and duties of neutral States in naval and 
aerial war, preparade por The Research in International Law of the Har­
vard Law School. A.J.I.L. 1.939, supplement section, pag. 16? a 8l7*
de ser adaptada para fines hostiles como aparato de caza o usada para 
reconocimientos militares o para transporte de correo o personal* La sa­
lida de territorio neutral de cualquier aparato destinado a taies servi— 
cios se considéra que xonstituye el envio de una expedicion hostil que 
el Estado neutral estâ obligado a tratar de impedir.
La Declaracion General de Neutralidad de las Republicas Ame- 
ricanas de 1.939 establecio que evitarlan que en sus respectives terri­
tories se emprendiese cualquier expedicion militar, naval o aérea, en 
favor de los beligerantes (l).
2s Impedir la salida de cualquier aeronave en cuya tripulacion figu— 
ren miembros de las fuerzas combatientes de una Potencia beligerante.
La plicaciôn de una norma como ésta puede chocar con dificul- 
tades prâcticas pues muchos pilotes, operadores de radio y otros elemen— 
tos de la tripulacion que son subditos de un Estado beligerante y estân 
empleados en la navegaciôn aérea regular internacional también son miera— 
bros de las fuerzas armadas de su pais.
3® Impedir la ejecuciôn en una aeronave de trabajos destinados a pré­
parer la salida, contraviniendo las disposiciones consignadas en los nu­
méros anteriores.
La legislaciôn finlandesa referente a las cuestiones de la 
neutralidad contiene una disposicion semejante (art. 16, parrafo 2o).
El Plan de Harvard, en su art. 99, a), détermina de modo anâ­
logo también que un Estado neutral utilizarâ los medios a àu disposicion 
para evitar el equipamiento o armamento dentro de su territorio de cual­
quier aeronave destinada a ser empleada en operaciones hostiles contra 
un Estado beligerante (2).
(1) Uruguay permitiô, sin embargo, la salida en la II Guerra Mundial de 
un aviôn intégrante del equipo de un crucero britânico (13-1-1*941)* Ci­
ta tomada de Lucio MQRENO QUINTANA: Tratado de Derecho Internacional. 
Buenos Aires, 1.963, pâg. 755*
(2) Complements de esta norma es, sin duda, la del art. 9 de las Reglas 
de La Haya: Toda aeronave no militar beligerante, publica o privada, pue­
de ser transformada en aeronave militar, a condiciôn de que la transfor­
maciôn se efectue en la jurisdicciôn del Estado beligerante al cual per- 
tenezca la aeronave y no en alta mar.
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Es lirelevante que la aeronave abandone el territorio neutral 
por sus propios medios o que sea transportada por tierra (l) o a bordo 
de un buque. Es facil comprender, sin embargo, que las aeronaves que ha— 
yan abandonado la jurisdicciôn neutral por via aérea sean las que, con 
toda seguridad, participen en las hostilidades antes de haber sido entre— 
gadas al comprador beligerante en el Estado beligerante y por eso debe 
reconocerse al Estado neutral el derecho a tomar ciertas medidas de pre— 
cauciôn, dado el caracter particularraente peligroso de las aeronaves.
No habrâ riesgo alguno si la aeronave enviada a las ôrdenes de un belige— 
rante évita penetrar en la vecindad de las operaciones militares del be— 
ligerante contrario. Conviene, por consiguiente, que el Estado neutral 
prescriba la ruta que la aeronave debe seguir. Pero no basta con esta 
precauciôn, pues la aeronave puede desobedecer las instrucciones recibi— 
das; por eso hay que exigir garanties de ejecuciôn fiel de lo mandado. 
Sera al Estado neutral a quien corresponda determiner las garanties que 
estime necesarias, siempre contando con que esas garanties sean efecti- 
vas, taies como obliger a la aeronave a transporter un agente gubernamen- 
tal que vigile el cumplimiento del itinerario indicado.
Para responder a todas estas exigencies, el art. 46 de las 
Reglas de la guerra aérea, en su ultime parrafo, estableçe que "cuando 
haya de partir por via aérea una aeronave oon destino a una Potencia be— 
ligerante, y a sus ôrdenes, por cuenta de personas o Sociedades que se 
encuentren en jurisdicciôn enutral, el Gobierno neutral deberà marcar 
a la aeronave un itinerario que évité su proximidad a las operaciones 
militares del otro beligerante, debiendo exigir todas las garantias ne— 
cesarias para asegurar que la aeronave seguirâ el itinerario ordenado"« 
(colocando, por ejemplo, un controlador.o un tripulante en el aparato).
Para OPPENHEIM (2) mientras el primer parrafo del art. 46
(1) Como ocurriô en el caso de las aeronaves entregadas por los Estados 
Unidos al Canada a principios de la segunda Guerra Mundial. Erik CASTRENi 
The present law of war and neutrality. Helsinki. 1.954, pag. 594*
(2) L. OPPENHEIM M.A.: Tratado de Derecho Internacional Publico. 7* edi- 
ciôn. Tomo II, vol. II, pag. 273*
Aparece estar de acuerdo con la regia correspondiente de la guerra mari- 
tima, el segundo y el ultimo parecen constituir un refinamiento que au- 
raenta las dificultades de ejecuciôn por parte del neutral y que es pro— 
bablemente innecesario en tanto que este actue de buena fé segun el prin­
cipio que el articulo en su totalidad pretende contener. Tal principio, 
interpretado rectamente, impone al Estado neutral la obligacion de impe­
dir la salida de la aeronave cuyo equipo y armamento sean "ambos" taies 
que puedan hacerle posible actuar en operaciones bélicas o en servicios 
de caracter militar antes de alcanzar el territorio del beligerante al 
que va destinado.
Por otra parte, cualquier desviaciôn de tal principio pudie— 
ra originar que el territorio neutral llegara a ser el punto de partida 
de ezpediciones hostiles que pusieran en peligro la seguridad del beli­
gerante de tal manera que constituyera una clara violaciôn de las obli­
gée iones neutrales.
2 / 6
III. LOS SERVICIOS A LOS BELIGERANTES: OBSERVACIQN AEREA DESDE TERRI­
TORIO NEUTRAL.
1. El principio de que el territorio neutral no puede llegar a ser 
la base de actividades relaoionadas directamente con las operaciones 
bélicas obliga al Estado neutral a utilizar los medios a su disposicion 
para impedir en su territorio la observacion aérea realizada para enviar 
a un beligerante informacion relativa a los movimientos, operaciones 
o defensas del otro beligerante (l).
Eue en la I Guerra Mundial cuando adquirié consistencia el 
principio de que los neutrales debian vigilar su propio territorio pa­
ra que no sepracticase observacion en las regiones fronterizas con el 
territorio de los beligerantes, impidiendo la transmision de noticias, 
incluse las procédantes de personas privadas, a fuerzas beligerantes 
de tierra mar y aire desde territorio neutral.
Antes ya de la I Guerra Mundial SPAIGHT propuso, en su Pro— 
yecto de cédigo, que todo Estado neutral estuviese obligado "a ejercer, 
con los medios a su alcance, la vigilancia necesaria para permitirle im— 
pedir que su espacio aéreo fuese usado con fines de observacion, en fa­
vor de uno de los beligerantes, de los movimientos, defensas, etc., del
(l) CEPELKA Y POKSTEFL: Cours de Droit International, Praga I.964, pâs.
290.
Los servicios y organos de informacion de Los beligerantes son los que 
deben estar en condiciones de descubrir por si mismos los movimientos del 
enenigo sin ayuda de un tercero neutral.
otro" (l). El principio inspirador de esta disposicion fue recogido por 
la Coraisidn de Juristas de La Haya en 1.923, que insert6 en el Proyec- 
to de Reglas de la guerra aérea un articulo, el 47, a tal efecto, prohi- 
biendo las observaciones efectuadas desde territorio neutral: "El Esta— 
do neutral estâ obligado a adoptar todas las medidas posibles para im­
pedir las observaciones aéreas hechas desde su jurisdicciôn, de los mo­
vimientos, operaciones y obras de defensa de un beligerante con el fin 
de suministrar datos al otro beligerante". Es una consecuencdalogica 
de la idea de que el neutral debe observar una actitud de imparcialidad.
Como dice el Informe del Comité de Expertes de La Haya "la 
altitud que pueden alcanzar las aeronaves permitiria utilizarlas para 
llevar a cabo observaciones, desde un punto situado en la jurisdicciôn 
neutral, es decir, en el espacio aéreo situado encima del territorio 
neutral o de las aguas territoriales neutrales, en el caso de que las 
hostilidades tuviesen lugar en las inmediaciones de la frontera que sé­
para los dos Estados. Esta forma de actuar podria ser extremadamente 
nociva para los intereses de los beligerantes y si las observaciones 
fuesen hechas en provecho de uno de los beligerantes y con el fin de 
transmitirle informacion, ello equivaldria a hacer un uso ilfcito del 
territorio neutral". Para obviar esta posibilidad se adoptô el ar. 47 
transcrite.
La prohibiciôn de observacion aérea desde territorio neutral 
a favor de uno de los beligerantes debe aplicarse igualmente en los ca­
ses de aeronaves pertenecientes a buques de guerra beligerantes y que 
se encuentren a bordo mientras éstos se encuentran en aguas neutrales. 
Para evitar todo equivoco sobre este punto, se anadiô el siguiente pâ- 
rrafo segundo: "Esta disposiciôn es aplicable a las aeronaves militares 
beligerantes a bordo de un barco de guerra".
En la idea de que el principio inspirador del precepto es 
la preocupaciôn de evitar "un uso ilfcito del territorio neutral", de— 
cia FAUGHILLE (2) que aunque el Estado neutral pudiese autorizar a las
(1) SPAIGHT: opus cit., pâg. 458.
(2) FAUGHILLE: Traité de Droit International Public. Tomo II, pâg. 764*
aeronaves militares de los beligerantes a circular por su espacio aéreo, 
no podria permitirles permanecer en un cierto radio cerca de las fren­
teras del Estado enemigo, pues, volando por los alrededores de la fron­
tera del adversario, podria observar los movimientos de tropas, las ope— 
raciones y las obras de defensa.
2. Se ha planteado del problema de determiner el alcance practice 
del precepto o, dicho de otro modo, de precisar cuales son las observa­
ciones, con especificaciôn de las personas que las practiquen, que el 
Estado neutral debe impedir, so pena de violar sus obligaciones como 
neutral•
En primer lugar, parece logico que la disposicion abarca 
las observaciones efectuadas por los nacionales del Estado neutral, opé­
rande a bordo de una aeronave comercial, de pasajeros o de transporte.
Si el neutral estâ obligado a impedir que sus propios nacio— 
nales efectuen observaciones en prove cho de uno de los beligerantes, 
deberâ, con mayor razén, vigilar muy especialmente las actividades de 
los subditos de un pais beligerante que residan en su territorio.
En cuanto a las observaciones llevadas a cabo por las aero— 
naves militares neutrales, es de senalar que de la redaccion del art.
47 cabria deducir que su texte prohibe indirectamente a todo Estado neu­
tral el utilizar sus fuerzas aéreas en las inmediaciones de las frente­
ras beligerantes, debido a la posibilidad de observar el territorio be— 
ligerante, corriendo asi el riesgo de que uno de los beligerantes consi— 
ga informaciones y datos que puedan resultarle provechosos. Pero obsér­
vese bien que el tenor literal del precepto dice "observaciones aéreas... 
con el fin de suministrar datos al otro beligerante". En consecuencia, 
lo que estâ prohibido solamente a las aeronaves neutrales es la obser­
vas ion de los movimientos de tropas, operaciones y obras de defensa de 
uno de los beligerantes, con la intension de comunicarlos a la otra par­
te beligerante. Se trataria, en ese caso, de una asitencia hostil y de 
una falta grave a las normas del Derecho Internaciona (l).
(1) Isidoro RUIZ MORENO: Guerra terrestre y aérea. Buenos Aires, 1.926, 
pâgs. 309 y sigtes.. Opina que la prohibicion de hacer observaciones 
desde el espacio aéreo neutral sobre lo que ocurre en jurisdicciôn de 
los beligerantes deberia ser absolute, cualquiera que sea la finalidad 
que ella pueda tener.
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El Plan de Harvard, en su art. 1C, estableçe que el Eztado 
neutral utilizarâ los medios a su disposiciôn para impedir en su terri­
torio la observaciôn aérea de los movimientos, operaciones o defensas de 
un beligerante, hecha con el proposito de servir al otro beligerante.
Las Reglas Escandinavas de la neutralidad, de 1.938, deter­
minan, en general, que estâ prohibido hacer en territorio neutral "obser^ 
vaciones desde aeronaves, o de cualquier otra manera, relativas a los m_o 
vimientos, operaciones u otras defensivas de un beligerante, con objeto 
de informar al otro" (art. 13). Ctras regulaciones internas de la neu­
tralidad determinan lo mismo, valorando el criterio finalista de la ob­
servaciôn (l).
3. Por el contrario, nada prohibe a los neutrales organizar una vig^ 
lancia aérea o espacial para detectar los movimientos de tropas o de ma 
terial en las inmediaciones de sus fronteras, asi como la instalaciôn de 
cualquier tipo de armas ofensivas que amenacen a la comunidad neutral 
con fines claramente agresivos. Las observaciones aéreas destinadas a 
facilitar la accion de las fuerzas armadas neutrales, estacionadas a lo 
largo de las fronteras para asegurar la defensa operativa del territorio, 
son licitas y ningun beligerante puede argumentar contra ellas mientras 
no posea pruebas fehacientes o existan indicios racionales de que las 
observaciones se hacen con la intenciôn de beneficiar al adversario (2).
/. la prâctica conoce supuestos de tropas beligerantes que han disparado
(1) Por ejemplo, el art. 17 de las reglas belgas de 3 de Septiembre de 
1 .939: "Il est interdit dans la juridiction de l'Etat, d'effectuer, au 
moyen d'un aéronef de quelque nature qu'il soit, des observations aériennes 
de mouvements, opérations ou travaux de défense d'un belligérant dans le 
but de renseigner l'autre belligérant".
(2) Nada puede haber, en efecto, en contra de que un Estado neutral adopte 
las medidas adecuadas para garantizar su neutralidad y évité todo ataque 
contra sus legftimos intereses. Para que estas medidas sean eficaces es 
necesario que esté en condiciones de observar, utilizando todos los medios 
que la tecnologia moderna ofrece, los movimientos de los beligerantes que 
eventualm.ente se dirijan contra él, a fin de poder oponer resistencia ar­
mada e impedir las violaciones de su neutralidad. La aeronave surainistra
uno de los medios mâs eficaces de informacion gracias a su movilidad y ve
locidad de desplazamiento, lo que le permite recoger râpidamente informa­
ciones y averiguar, con el mâxirao de probabilidàdes, las intenciones de
los beligerantes con respecte a los neutrales. La observaciôn en interés y 
defensa de la neutralidad no puede ser, de ninguna manera, un ataque al 
Derecho Jnternacional.
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desde territorio beligerante contra aeronaves militares neutrales que 
volaban en las inmediaciones de las fronteras con pafses beligerantes en 
misiones de reconocimiento u observacion aérea. La vigilancia de las ae 
ronaves neutrales se centraba en los movimientos de concentracion de 
fuerzas beligerantes dirigidas, segun todos los indicios, contra el Esta­
do neutral’. El derecho de autoproteccion del neutral autoriza a tomar me­
didas en orden a su defensa en posiciones proximas a la frontera y el 
atanue de los beligerantes constituye una violaciôn clara del Derecho 
de la neutralidad.
En el supuesto de que el aviôn neutral se encuentre igualmen 
te en misiones de observaciôn y reconocimiento desde el interior del 
territorio neutral pero en posiciones suficientemente aiejadas como pa­
ra prestarse a confusiones (1), se plantea de nuevo el problema de si la 
observaciôn aérea del territorio de un pais beligerante supone o no una 
violaciôn del Derecho Internacional. Como antes se indicô, la observaciôn 
por los neutrales del campo de batalla beligerante no estâ prohibida si 
no se efectua en provecho del otro adversario. Solo existe por parte del 
neutral la obligacion ne.gativa que résulta del art. 47 de las Réglas de 
La Maya.
5. Mo se debe confundir el servicio puramente militar de observaciôn 
o reconocimiento aéreo con el de espionaje aéreo. Con todo, frente al 
concepto tradicional del espionaje, cuya nota peculiar ha sido la clan 
destinidad o forma oculta con que se realiza, al espionaje aéreo se le 
ha considerado hasta el momento desprovisto de clandestinidad; por eso, 
sin duda, los convenios internacionales en vigor sobre las leyes de la 
guerra no han admitido la figura delictiva del espionaje, realizado con
(1) hespecto a la distancia a que debe situarse el observador aéreo de 
la frontera con los beligerantes con el fin de que no pueda sospecharse 
que se dedica a prâcticas de reconocimiento, la verdad es que no existe 
ninguna régla de derecho que indique una distancia minima. El campo vi­
sual aumenta con la altitud y tanto el techo de los aviones como los pro_ 
gi-esos de la ôptica y de la fotografia permiten la toma de vistas a di_s 
tancias considerables. Piénsese eue hoy dia los a’vio’nes y cohetes bali^ 
ticos intercontinentales con câmara robot pueden fotografiar paises de^ 
de la vertical y espacios de otros paises muy distantes.
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O a través de un véhicule aéreo (1). Asi pues, en puridad de doctrina 
internacional , el espionaje aéreo estâ validanente admitido on la ac- 
tualidad, bien que referido al tiempo de guerra abierta y revestido de 
taies condiciones y caracteristicas que desvirtuan casi por complete su 
concepto clasico.
3in embargo, las profundas innovaciones en la navegaciôn aé­
rea y los logroG conseguidos en la navegaciôn espacial , junte con los 
constantes perfeccionamientcs en la fotografia o televisiôri a distancia 
y los demas medios de comunicaciôn oral o visual obligan al jurista —como 
puso de relieve BRliVC NAVARRO (2)- a revisar y actualizar el concepto 
de espionaje como figura que reclama una nueva definiciôn y acoplamien- 
to en los convenios internacionales del Derecho de guerra. los avances 
de la técnica al facilitar en forma invulnerable los procedimientos para 
obtener impunemente un suministro râpido y eficaz de noticias de otros 
paises a través o desde el aire, han hecho admitir una nueva version del 
espionaje, basada no ya en la clandestinidad, sino también en la invulne- 
rabilidad, lo cual permitirâ calificar también como delito de espionaje 
el llevado a cabo desde satélites o desde cualquier otro tipo de ingenio 
inalcansable p)or los sistemas de proteccion nacional. Por otra parte, ad­
mitido como un hecho évidente el estado de conflicto mâs o menos abierto 
entre dos o mâs paises, tal situacion habrâ de tenerse en cuenta por el 
jurista para comprender dentro del concepto de espionaje de guerra misiq 
] es de reconocimiento y fotografia aérea que se encontraban hasta ahora
(1) Asi, al estudiar la posible aplicacién de los medios de navegaciôn 
aérea para fines militares, el "Manual de las leyes de la guerra terre^ 
tre", publicado por el Institute de Derecho Internacional de Oxford en 
1#3r, consideraba el espionaje que con taies medios se pudiera realizar 
como hecho de guerra licito: por ausencia de clandestinidad el mencionado 
Institute déclaré que tampoco debian ser considerados como espias los pi- 
lotos civiles en misiôn de reconocimiento.
Fue en las Reglas de la guerra aérea de La Maya donce se establecio 
una nueva version y calificaciôn juridâco penal del espionaje aéreo. Su 
art. 27 considéra como espia al individuo que, encontrândose a bordo de 
una aeronave beligerante o neutral y actuando clandestinamente o bajo fal- 
sos pretextos, recoge o trata dé recoger informaciones del territorio o 
zona de operaciones de un Estado beligerante, con la intenciôn de comuni- 
carias al enemigo.
(2) BRAVO NAVARRO, Martin: El espionaje aéreo y la guerra fria ante el 
Derecho. Revista de aeronâutica y astronâutica.N@ 255, febrero 1962,pg.128.
pop
fuera del Derecho clâcico de la guerra.(1)« ^
En conclusion, como dice 3.LAV0, que si bien en tiempo de paz 
pudiera considerarce como una nueva modalidad delictiva la actuaciôn del 
Estado bajo cuyo i>abell6n cualquier aôronave o satdlite utilice con fi­
nes hostiles los medios de telecomunicaciôn visual o auditiva contra la 
"intinidad" del Estado, en el caso de guerra abierta o declarada y en 
los estados de conflicto no declarado habrâ que considerar el espionaje 
realizado desde aeronave o ingenio espacial como medio admitido en el 
Derecho Internacional de guerra para conseguir datos de las fuerzas o 
instalaciones enemigas que puedan servir para adoptar medidas preventi- 
vas o precautorias en virtud del derecho de légitima defensa o autotu- 
tela de cada pais. El espionaje aéreo no podrâ realizarse desde terri­
torio neutral, por nacionales de un Estado neutral o por aeronaves o 
ingenios espaciales de Estados no partes en un conflicto cuando tenga por 
fin la cornunicacion de sus resultados a una de las partes contendientes.
(1) Dusia. con motivo de la incursion aérea del U—2, denuncié como es­
pionaje aéreo y "casus belli" la entrada en tiempo de paz de un aviôn 
"enemigo" dentro del area de soberania, con fines de reconocimiento y 
de obtener informacion fotogrâfica. Estados Unidos, bajo cuyo pabellôn 
navegaba el aviôn y, en cuyos servicios militares se encontraba encua- 
drado el piloto, précisé que la incursién aérea se realizaba como medida 
preventive de autotutela no caracter bélico.
Durante lo que se conocié como la "crisis de los misiles", en mayo 
de 1981j momento de esoecial tensién en el conflicto que enfrenta a is- 
raelies y sirios sobre territorio libanos, un misil 'Sam" sirio derribé, 
en el valle libanés de la Dekaa, un avién espia Israeli no tripulado, operado 
nor control remoto y provisto de radares y câmaras de television. Segun 
radio Israël, el avién abatido se hallaba en misiôn de rutina y no haoia 
intenciôn de provocar a los sirios (Del periédico ABC, viennes 1p-Y-1981, 
pays. l£ y 19).
A finales de agosto de I98I, se produjo un incidente aéreo entre Es— 
tados Unidos y Corea del Norte. Un misil norcoreano intenté abatir un avion 
"espia" estadounidense. El disparo del misil contra el avion de reconoci­
miento SB-71, sucesor de los U-2, sucediô tras repetidas advertencias de 
Corea del ïïorte a Estados Unidos para que cesara en sus misiones de reco­
nocimiento. La Secretaria de Estado norteamericana anuncio que los vuelos 
de reconocimiento proseguirian y que los E.E.U.U. toraarîan las medidas ne 
cesarias para "garantizar bu seguridad" (31 Pais 28-7111-1981, pâgs. 1 y"2).
CAPITÜLO VI.
LA VIOLACION DE LA NEUTRALIDAD AEREA: REPARACION 
DE LOS DANOS CAUSADOS.
Segun los principios générales del Derecho Internacional 
Publico, cualquier violacion de la neutralidad produce para el Esta­
do neutral el derecho a la reparacion y compensaciôn de los danos 
ocasionados en su territorio por los aviones de las Potencias beli— 
gérantes y para estas la obligacion de indemnizar al neutral (l)
FAUGHILLE (2) estima que en la guerra aérea los naciona­
les neutrales no pueden formular ninguna reclamacion por los perjui- 
cios que para ellos puedan derivarse de los combates aéreos, siempre 
que éstos tengan lugar con arreglo a las normas y usos de la guerra; 
aduce que, en el curso de la Guerra de 1#914, el Gobierno de La Ha— 
ya reconocio que los gobiernos beligerantes no podian ser responsa­
bles de los danos sufridos por los holandeses a consecuencia de he—
(1) VEEÎPLAETSS: Derecho Internacional aéreo y del espacio. Madrid
1.963, pâg. 517.
(2) FAUGHILLE: Traité de Droit International Public. Tomo II, pâg.
797.
2chos Ifcitos, tales como el bombardeo de una plaza defendida. Pero 
cuando una aeronave, ignorando las normas o prâcticas generalmente 
observadas, sobrevuela el territorio o las aguas neutrales, lanza 
explosives sobre ellos o ataca especialmente objetivos en el pafs 
adversario que resultan ser propiedad neutral, estos actos constitu— 
yen operaciones bélicas irregulares que permiten a los gobiernos neu­
trales, cuyos nacionales hayan sufrido danos, presenter reclamacio- 
nes al tiempo que ofrecen a las mismas victimes la posibilidad de 
exigir una reparacion.
El derecho de indemnizacion del Estado neutral, por los 
danos causados a él y a sus subditos por la aviacién beligerante co­
bra especial relieve para los neutrales que tengan frontera comun 
con un beligerante. El beligerante esta, en principio, autorizado 
a llevar a cabo operaciones hostiles sobre el territorio de su adver­
sario. Si a consecuencia de tales operaciones caen proyectiles o ex­
plosives en terreno neutral, el beligerante se expone a las reclama- 
ciones del neutral por danos. Evidentemente, el beligerante puede 
también realizar hechos de guerra sobre el alta mar, pero cabe igual— 
mente exigir responsabilidad al beligerante que al intentar bombar— 
dear un barco enemigo cerca de las aguas territoriales neutrales, 
deja caer bombas dentro del limite de las aguas jurisdiccionales neu­
trales y destruye vidas o propiedades. Por eso el art. l8 del Plan 
de Harvard decfa que "un beligerante no se comprometera en operacio­
nes hostiles sobre el alta mar tan cerca del territorio de un Esta­
do neutral como para causer dano a la vida o propiedad alli existan­
te". Se trata, tal vez, de la aplicacion en el orden internacional 
de la teorfa del abuso del derecho.
Durante la Guerra de 1.914-1*918, numérosos ataques al­
canzar on directamente a los nacionales neutrales. En diversas ocasio— 
nés, los aviones de las Potencias beligerantes lanzaron proyectiles 
y explosives sobre territorio neutral; asi ocurrio en Porrentruy y 
Chauz de Fonds (Suiza). También existen precedentes de ataques per- 
petrades en alta mar contra barces neutrales: en 1.915» como en los
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anos siguientes, nunierosos tuques holandeses y navios suecos fueron 
frecuentemente bornbardeados por aviones alemanes* Los gobiernos afec- 
tados elevaron energicas protestas# Finalmente, a resultas de los 
borabardeos aereos de ciudades situadas en territorio enemigo, fueron 
alcanzados en ocasiones propiedades y sübditos neutrales; asi, en 
1.914 on Paris y en 1.915 en Varsovia y Dunkerque, aviones alemanes 
arrojaron bombas sobre las embaiadas y consulados de los Estados Uni- 
dos •
A pesar de los numerosos incidentes que se produjeron 
en el curso de la guerra chino-japonesa entre el Japon y las Poten— 
cias neutrales, sobre todo de 1.937 a 1.939, s<5lo uno de los graves 
incidentes ocurridos dio lügar a una indemnizacidn pecuniaria: el 
asunto del "Panay". Japon entrego a los Estados Unidos, en Abril de 
1.938, una indemnizacidn de 2.200.000 ddlares como consecuencia del 
ataqu.e aereo efectuado contra un canonero norteamericano, en las proxi- 
midades de Fankin, el 12 de Dicierabre de 1.937 7 que causd 96 muerv 
tos.
Durante la II Guerra I'undial, en Enero y Mayo de 1.941, 
fueron arrojadas sobre Dublin y otras partes de Irlanda bombas iden- 
tificadas como de origen aleman. El Gobierno irlandes protesto en 
ambas ocasiones ante el aleman por esta violacidn de su territorio 
neutral. El aleman sugirid que los responsables eran los aparatos 
ingleses, pero reconocid finalmente que no podia ser descartada la 
posibilidad de que un aeroplano aleman hubiera podido dejar caer ac- 
cidentalmente bombas sobre Dublin el 31 de Mayo. El Gobierno aleman 
accedid a satisfacer una indemnizacidn por la perdida de vidas y da- 
nos en la propiedad que habigfsido causados en esta ocasidn.
Desde el derrumbamiento de Francia, los aviadores ingle­
ses y, mas tarde, los norteamericanos erraron sus objetivos dejando 
caer bombas en territorio suizo, ocasionando danos y bajas. Durante 
1.944 estos errores auraentaron en frecuencia e importancia; entre 
los mas graves estuvo el bombardeo de Schaffhausen por una formacidn 
de "Liberator" norteamericanos el 1 de Abril de 1.944, que destruyd 
una parte considerable de la ciudad. A pesar de que el Consejo Fede-
2ral suizo autorizo el cese del obscurecimiento sobre Suiza en Septiem- 
bre de 1.944, 7 de que se intensified la vigilancia de las fuerzas 
aéreas suizas y se prodigaron las banderas suizas en las estaciones 
y en los tejados de los edificios destacados a fin de hacer mas fa- 
cilmente identificables durante el dia las fronteras suizas, conti— 
nuaron produoiéndose incidentes en los que se ocasionaron nuevos da­
nos y se perdieron mas vidas suizas. Merece destacarse los bombardeos 
de Steim-am-Rhein (22 de Febrero de 1.945), Basilea y Zurich (4 de 
Marzo de 1*945) por los aviones estadounidenses. En total, se produ— 
jeron 84 muertos y 260 heridos entre la poblacidn civil (l).
Los dias 16 de Enero, 25 de Febrero, 7 de Abril y 11 de
Junio de 1*945 (2), la aviacion de los Estados Unidos bombardeo Ma­
cao y mato a un numéro de chinos. El Gobierno de los Estados Unidos 
reconocio la responsabilidad y después de la guerra se fijd la corn- 
pensacion en 1*043«714,35 patacas (la raoneda de îîacao) mas los inte- 
reses*
En el mismo concepto de compensacion por violation de 
la neutralidad, Israel pago a los Estados Unidos, el 28 de Mayo de 
1.968 y el 28 de Abril de 1.969, dos indemnizaciones de 3*323*500 
y 3*566.457 dolares, a consecuencia del ataque del buque de guerra 
americano "Liberty" por la aviacion israelita en alta mar, el 8 de
Junio de 1.967, ataque que ocasiono 34 muertos y 75 heridos*
En la reparaciôn de los danos causados por los aviones 
de los Estados beligerantes, no se hace distincion entre los danos
(1) El Consejo Federal reclame y obtuvo satisfaccion en la mayor par­
te de las reivindicaciones que por•violacidn de la neutralidad aérea 
formuld contra los Estados Unidos* El Gobierno de los Estados Unidos 
pago, el 21 de Octubre de 1*949, una indemnizacidn de 16 millones
de ddlares. (62 millones de francos suizos), que correspondia, con 
bastante aproximacidn, a la cuantia de los danos causados (70 millo— 
nés de francos suizos) por los bombardeos*
(2) TOYNBEE: La guerra y los neutrales, pag* 405*
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causados voluntariamente y los ooasionados por error o negligencia (l),
La recompensa de los gastos ooasionados por la ayuda pres- 
tada en caso de accidente o peligro, se deduce también logicamente 
del hecho de que todo vuelo sobre territorio neutral es una violacidn 
del Derecho Internacional (2).
Este principle de la responsabilidad por danos no ha si- 
do nunca discutido, pero a la hora de la reclamacidn, los beligeran­
tes, aprovechando las caracteristicas especiales que ofrece la gue— 
rra aérea, han alegado algunas veces la falta de pruebas sobre la 
nacionalidad de las aeronaves causantes del daho.
(1) SCHU'TDLER: L'aeronef militaire et les pays non belligérants. Co— 
municacidn al II Congreso Internacional de la Sociedad internacional 
de Derecho Penal Milltar y Derecho de la guerra. "Recueils" de la 
Sociedad, 1.961, pag. 158.
(2) FABÂ., Manuel F. : Los parses neutrales y el Derecho Internacional 
Publico aéreo. Revista de aeronautica, Julio 1.943, pag« 14*
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TERCERA PARTE
LA NEUTRALIDAD EN LA GUERRA DEL ESPACIO EXTERIOR.
I. GUERRA ESPACIAL Y NEUTRALIDAD.
Ante la conquista del espacio por el hombre, cabe preguntar- 
se si se limitarâ a la utilizaoion y explotacion del mismo con fines pa— 
cificos en favor de la comunidad o, por el contrario, aplicara al nuevo 
escenario la constante histdrica de convertirlo en marco de sus luchas. 
Asi como la guerra se librd primariamente en la tierra, para pasar al mar 
o al aire, el espacio celeste puede convertirse en teatro de un future 
conflicto bélico en el que el dominio de los espacios superiores no sea 
mas que un medio, como otro cualquiera, donde desarrollar la guerra* To— 
do ello si el conflicto no se plantea precisamente para la conquista de 
dicho espacio (l).
El espacio exterior puede convertirse en escenario de las 
hostilidades bien como consecuencia de la extensidn indicada a este cam-
(l) Hay que reconocer que existe una gran confusion terminoldgica en la 
materia espacial* En termines générales, el espacio se halla dividido en 
dos partes: a) La atmdsfera, espacio atmosférico o estrato territorial 
atmosférico. b) El espacio exterior, espacio cdsmico, espacio extraterri­
torial 0 extraterritoriun, espacio extraatmosférico, espacio ultraterres- 
tre, son usados para aquellas partes del espacio que se extienden mas alla 
de la atmdsfera* El espacio exterior, tal como lo usamos aqui, es sindni— 
mo a primer paso fuera de la atmdsfera.
po de las luchas entre las Potencias de la Tierra, que los modemos medics 
de combate parecen presagiar, bien a raiz de la lucha entre nuestro pla- 
neta y las estaciones orbitales, caso de que la vida con caracter perma­
nente que se expérimenta en ellas ahora llegara a ser una realidad, o bien 
entre nuestro mundo y aquéllos en los que pudiera detectarse cualquier 
tipo de vida humana o fuesen colonizados por nuestro género terrestre.
No es facil (l) determiner de una manera satisfactoria, dada, 
entre otras cosas, la dificultad de prever los progresos de la técnica 
espacial, el gradode ocrapatibilidad de las actividades espaciales con la 
integridad de orden territorial en general y los obstâculos que pueden 
surgir en el desarrollo de las actividades espaciales. El probleraa se plan­
tea, sobre todo, en el supuesto de guerra espacial y en sus efectos sobre 
los Estados que hayan permanecido neutrales.
Antes y después de la conclusion de un tratado que era desea- 
do por todos, sobre prohibicion de actividades militares en el espacio 
exterior, el jurista se pregunta el modo en que la neutralidad se verra 
afectada por una guerra en este es acio, si la extension de la guerra a 
este espacio pondria fin al concepto mismo de neutralidad y si el Estado 
neutral tiene la obligacion de defenderse contra los ingenios espaciales 
que sobrevuelen su territorio por el espacio exterior.
DE NOVA, al plantearse el problema de las modificaciones de 
las normas clasicas del Derecho de la guerra y neutralidad a consecuencia 
de la aparicion de este nuevo teatro de operaciones, y los efectos de una 
contienda de este caracter sobre la neutralidad, llega a conclusiones que 
se sitüan en una linea pesimista. La posibilidad de una gerra cosmica hace 
hipotética la situacion juridica de neutralidad ya que los neutrales ten­
ir an que consentir un "deredho de paso" de los medios bélicos en el espa­
cio césmico superior a su territorio y la posibilidad de que se produzcan 
actos de guerra en esta zona. La técnica militar espacial producirâ la 
desaparicion de la neutralidad porque los Estados que no quieran partici- 
par en el conflicto permaneceran expuestos igualmente a la agresion béli-
(l) R. QüADRI: Droit International Cosmique. Recueil des Cours, 98, (1.959- 
III) pâg. 579.
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ca 0, al menos, a sus consecuencias* Asi, la integridad del territorio 
neutral parece dificilraente asegurable por los contendientes. La neutra­
lidad encuentra en la problematica de la guerra cosmica un nuevo peligro 
de retroceso (l).
Para QUADRI hablar de neutralidad espacial es un absurde. La 
neutralidad, para él, es una situacion que esta condicionada por la exis— 
tencia de fronteras, es decir, por la distincion entre los espacios que 
pueden y los espacios que no pueden ser teatro de la guerra, asi como por 
la existencia de los medios de defensa necesarios para la protecciôn de 
la neutralidad. Una vez excluida esta distincion por la naturaleza misma 
de las cosas, la situacion de neutralidad résulta inconcebible (2).
Para MIELE (3) en la medida en que la actividad del beligeran- 
te aparezca como capaz de perjudicar directamente a la comunidad territo­
rial, sera posible trasladar a la guerra de misiles en el espacio exterior 
los esquemas propios de la neutralidad aérea. Es necesario que la activi— 
dad del beligerante représente no una potencialidad "in genere" de perju­
dicar a la comunidad neutral sino que es précise que revele una inciden— 
cia inmediata y dirscta sobre la misma, al igual que ocurre con la acti­
vidad maritima y aérea.
Por todo esto, no parece por ahora posible, ni necesario, a 
juicio de MIELE, extender la nociôn de neutralidad al paso de los satéli— 
tes de observacion asi como a los ingenios espaciales situados en orbita 
terrestre, cuya caida puede, ciertamente, provocar un dano, no unido, sin 
embargo, por un nexo de causalidad adecuada, al sobrevuelo de un determi— 
nado territorio; se perfila, por el contrario, una relacion causal .
(1) NOVA, Rodolfo de; Prospettive giuridiche délia guerra cosmica. Diri- 
tto Intemazionale, vol XV, num. 2, 1.961, pdgs. 132-143.
(2) De lo que antecede, la conclusion de QUADRI es: "L'alternative est 
évident: ou bien on considère que les hostilités cosmiques sont illicites 
ou bien on admet qu'il n'y a pas de neutralité cosmique. Mais même en ad­
mettant le caractère illicite des hostilités cosmiques, cela serait vrai 
seulement pour celui qui résiste et qui entend se protéger" (de op. cit. 
ibidem.).
(3) Alberto ÎGELE: L'estraneita ai conflitti armati secondo il Diritto 
Intemazionale. volumen II. La disciplina positiva delle attivitâ Statuali, 
Padova Cedam. 1.970, pag. 370.
con la comunidad territorial en el caso de los misiles, cuya intercepta— 
cion détermina norraalmente la caida en el territorio sobrevolado en ese 
momento (l). Es posible, en este segundo 'supuesto, establecer una relacion 
inmediata entre el vuelo del,misil beligerante, la caida del mismo por 
obra del adversario y el dano sobrevenido a la comunidad neutral sobrevo— 
lada y, por consiguiente, considerar fundada, sobre la base de la relacion 
danosa entre el ingenio militar y comunidad neutral, la pretension del 
Estado ajeno al conflicto de afirraar su propio derecho a impedir que nin— 
guno de los beligerantes 11even a cabo semejantes actividades en el espa­
cio aéreo que rodea su territorio. Entendida como instruraento de disuasion 
de posibles agresiones a la esfera juridica del tercero ajeno al conflic­
to por parte de los beligerantes, la neutralidad se extiende necesariamen- 
te a todo lo que suponga evitar cualquier actividad del beligerante sus­
ceptible de atraer sobre el Estado neutral, sus subditos y sus bienes, 
la reaccion violenta del beligerante adversario.
Hemos hecho alusion, en mas de una ocasion, a los neuves me­
dics de lucha que denominamos "espaciales" por no ser asimilables a aque— 
lies que tienen como nota distinüva el tener que desenvolverse necesaria— 
mente en el ambiente terrestre (tierra, mar o aire). La doctrina del De— 
recho de guerra ha tenido siempre en cuenta los diverses medios en que 
la lucha se ha desenvuelto, corstruyendo un Derecho bélico acorde con ca— 
da uno de elles. De hecho, la mayor parte de los autores divide el trata— 
miento de la materia en Derecho de guerra "terrestre", "maritime" y "aéreo".
Es demasiado pronto para que se puedan exponer sistematicamen—
(l) La totalidad de los medios espaciales hoy empleados para fines mili- 
tares parecen estar comprendidos plenamente en este supuesto; se trata, 
en realidad, aun en los ingenios mas potentes (l.C.B.M.), de proyectiles 
balisticos que se mueven a lo largo de una trayectoria prefijada, résul­
tante necesaria de la fuerza de propulsion aplicada y de la fuerza de la 
gravedad y cuyo lugar de caida es, por tanto, perfectamente prévisibles 
taies medios funcionan de modo que es posible establecer una relacion de 
causalidad entre el lugar de interceptaciôn y la caida al suelo subyacen­
te. No puede decirse lo mismo con los véhicules que, liberados de la fuer­
za de atracciôn terrestre, se encuentran en orbita, hàbiéndose prévisto 
su reentrada en la atmdsfera: para éstos ultimes el lugar de caida no coin­
cide en ningun caso con la vertical del lugar de interceptaciôn.
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te los principles, de la guerra espacial sobre todo teniendo en cuenta 
que no se trata de una "categoria" mas que se pueda anadir a las anterlo­
res, sino mas bien de fenomenos que representan cada uno de elles aspec- 
tos distintos del mismo problema. Por otra parte, los estudios sobre el 
tema es tan solo en sus comienzos (l) y, afortunadamente, no se tienen ex- 
periencias practicas de las que se puedan extraer ensenanzas (2). El pro— 
blema que ha side ya objeto de cierta atencion es el de la neutralidad.
(1) Sobre los problemas planteados por la guerra espacial puede verse la 
siguiente bibliografia citada por QUADRI (en Diritto Intemazionale Pubbico, 
Napoli, 5® ed., 1.968, pag. 336 y sigtes);
KOROVIN: On the neutralisation and demilarisation of outer space in 
international affairs. 1.959; pag. 82 y sigtes.
COOPER: Legal problems of upper space; 1.956, pag. 85 y sigtes.
MEYER: Legal problems of outer space, en American Journal of air Law 
and Commerce 1.961.
JENKS: Space Law. London, 1.965»
VAZQUEZ: Cosmic International Law. Detroit, 1.965*
POULANTZAS: Synopsis of recent developments in extra-atmospheric law 
an Some relevant theoretical problems. R. H. 1.964*
(2) No hay, efectivamente, antecedentes especificos en materia de neutra­
lidad, es decir, modes de conducirse de los Estados neutrales en una gue— 
rra llevada a cabo con ingenios seme jantes, para cimentar un e studio que 
no sea puramente teorico; la utilizaoion, por parte de los alemanes en
la II Guerra Itodial, de las bombas volantes VI y V2, no dieron lugar, 
por las circunstancias de su empleo, a ningun incidente entre los Estados 
beligerantes y los Estados neutrales.
H .  NATURALEZA JURIDICA DEL ESPACIO EXTERIOR.
Hoy por hoy, la naturaleza juridica del espacio exterior no 
ha sido fijada por la dogmatica y la practica del Derecho Internacional 
de una manera inequivoca.
Como tesis acerca del estatuto juridico del espacio suprate­
rrestre se citan, fundamentalmente, dos: la de la compléta lihertad y la 
de la soberanla total y exclusiva de cada Estado.
1. Si en base a la teoria de la soberanla se estima que el espacio ex­
terior esta bajo el ambito jurisdiccional de un Estado, la guerra no ha— 
ria conceptualmente imposible la existencia de la neutralidad, incluse 
para aquellos paises no empehados en la carrera espacial. Al formar el 
espacio exterior parte del espacio aéreo soberano subyacente, un Estado 
neutral tendra el derecho y la obligacion a la integridad de aquelia par­
te en las mismas condiciones que el territorio o las aguas jurisdicciona- 
les. Por tanto, reivindicara una integridad de derechos y realizara sus 
obligaciones sujeto a la limitacion normal; ultra posse nemo tenetur.
Ciertos autores (SAUER) han propuesto distinguir dos zonas 
en el espacio exterior, de las que la mas alejada de la superficie terres­
tre podria ser teatro de la guerra y la otra no (l). Se trata de propues-
(l) SAUER: Die VGlkerrecht bedeutung, pag. 39, afirraa que la soberania 
y la neutralidad no se ven violadas "wo der Sputnik in einer sehr grossen 
Entfemung von der Erde bewegt". El autor hace alusion practicamente a 
una zona a 50*000 kms. de la Tierra (Citado por QUADRI: Droit Internatlo^l 
Cosmique, pag. 58o).
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tas que no son realistas en absolute, que no cuadran casi con situaciones 
reales y que dejan sin resolver una serie de preguntas; ^Como fijar, en 
primer lugar, el limite de la zona neutral?; ^Como probar sus hipotéticas 
violaciones?; en el caso de que el Estado neutral quiera defender su neu— 
tralidad, ^Como defenderse sin sobrepasar las zonas neutrales propias o 
invadir otras zonas neutrales?
Lo que si parece como una cuestion pacifica, en teoria, y sin 
embargo, llevada a la praxis suscita la discusion es si mediante el escru- 
puloso cumplimiento de las obligaciones que la neutralidad comporta, deben 
los beligerantes respetar la soberania territorial del Estado neutral y 
evitar la realizacion de cualquier acte que viole sus derechos y si pue­
den los neutrales exigir los bénéficies que el Derecho de la neutralidad 
conlleva.
Unos afirman que el Derecho de la neutralidad se aplica a la 
guerra en el espacio exterior protegiendo la integridad territorial de 
los Estados neutrales en el supuesto de utilizaoion del espacio como mar­
co también de los conflictos armados (BROWNLIE) (l). La condicién de Es­
tado neutral puede, pues, darse perfectamente en una guerra espacial por-
(l) lan BROWNLIE: El mantenimiento de la paz y seguridad internacional 
en el espacio extraatmosferico, en The british Year book of International 
Law, 1.964, pag. 1 sigtes.
DE NOVA, ante la ausencia de un derecho bélico especificamente cosrai- 
00, se plantea el problema de la aplicaciôn por analogia de las normas 
clasicas del derecho de guerra a la posibilidad de un conflicto cosmico, 
entendido como ùna contienda bélica que implique la utilizaoion por los 
beligerantes del "espacio exterior", mediante ingenios ballsticos de corn— 
bate. La analogia, estima DE NOVA, solo puede ofrecernos una primera ba­
se de trabajo; la critica de las conclusiones obtenidas permitirâ depurar 
unas categorias doctrinales que podrian constituir la fundamentacion ul­
terior del Derecho bélico del espacio cosmico (NOVA, Rodolfo de; Prospe­
ttive giuridiche délia guerra cosmica. Diritto Intemazionale. vol XV, 
num. 2, 1.961, pags. 132-143).
El debate sobre la importancia de los derechos neutrales frente a los 
beligerantes en la guerra modema es repetida en la literature sobre el 
espacio exterior; el mismo BROWNLIE (ibid. opus) cita a;
VERPLAETSE; Nordisk Tidsskrift, 1.959, P%. 49*
PROBST; Zeitschrift fur auslandiches ôffentliches Recht und Vôlkerrecht,
19, 1.958, pag. 637.
SZTUCKI; U.S. Senate Symposium, pag. I.I64, atpp. I.I89, 1.191* Este 
ultimo propone que las zonas fronterizas del Estado neutral no sean ata— 
cadas desde el espacio a fin de preserver a taies Estados de los efectos 
periféricos de los misiles.
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que, aun reconociendo que pueda series dificil protéger su territorio de 
los efectos de esta clase de guerra, se estima que la irapotencia en que 
eventualmente se encuentre un Estado neutral de asegurar su defensa con­
tra los ataques provenientes del espacio exterior no suprime ni disminu- 
ye sus derechos y deberes frente a los contendientes (M* A. Î^ EYER) (l).
Otros autores, como VERPLAETSE (2), estiman que esto parece bien 
en teoria, pero no en la prâctica* Los derechos de un neutral son corres— 
pectivos a sus obligaciones y aunque ciertamente no hay aqui un "quid pro 
quo" y el principle de la correlacion derecho-deber queda limitado porque 
se deja a salvo la posibilidad de invocar el "ultra posse" (3), el caso 
de la neutralidad en el espacio exterior va mâs allâ. Si la mayorfa de 
los Estados neutrales tienen poco peso especffico en el concierto politi­
co mundial y limitados medios de defensa, a duras penas podrdn pretender 
las ventajas que procure la neutralidad sin poner a contribuciôn las obli— 
gaciones que su condiciôn les exige, y ello aunque sea por la carencia 
de los medios necesarios para hacerlas cumplir (4)* Uno que no tiene po— 
der, dificilmente puede reivlndicar el bénéficié de un derecho sin una 
obligaciôn.' El "ultra posse" al tornarse "non posse" echaria a perder la 
esencia del derecho y de la obligacion.
(1) Informe de M.A. MEYER al IV Coloquio sobre Derecho del espacio. Vide
R. H. MANKIElfICZ: L'etat des doctrines sur le Droit de L'espace extra-aero— 
nautique après le IVeme Colloque sur le Droit de l'espace. Revue française 
de Droit aeriênne. 1.962, p^. 19.
(2) VERPLAETSE, Julian; Derecho Internacional aéreô y del espacio. lÆadrid,
1.963, P^. 536.
(3) QUADRI considéra como mera ficcion la teoria del "ultra posse", en 
virtud de la cual los deberes teoricamente subsistiran, pero estaria jus- 
tificado su incumplimiento por la imposibilidad de llevarlos a cabo (Di­
ritto Intemazionale Pubblico, Napoli, 5® éd., 1.968, pag. 337).
(4) Se recuerda al respecte el criterio soviético acerca de la neutrali— 
dad de Suecia; Welf HEUIRICH, en Problems in establishing a legal boundary 
between air space and space, pag. 29, recoge el rumor segdn el cual el 
Embajador soviético en Londres, Malik, habia declarado que la U.R.S.S. 
cesaria de reconocer la neutralidad de Suecia si los ingenios lanzados 
por las Potencias occidentales atravesaban los espacios por encima del 
territorio sueco, aunque fuese a grandes alturas e independientemente de 
las posibilidades que tuviera Suecia de impedir o no el paso.
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Los medios que el Estado neutral puede adoptar para la defen— 
sa de su neutralidad aérea y espacial se diferencian sustancialmente de 
los utilizados para la tutela de la neutralidad terrestre y maritima.
Una violacidn de la neutralidad por parte de formaciones te­
rrestres o por buques de guerra beligerantes puede ser eficazmente impe— 
dida, expulsando al beligerante fuera del territorio neutral, en lo que 
respecta a la navegacion aérea, una violacidn de la neutralidad podra ser 
evitada o eliminada sdlo si la aeronave beligerante acata la orden de ale- 
jarse o de aterrizar, no quedando, en caso contrario, al neutral otra po— 
sibilidad que la de abatir la aeronave.
En el caso de los véhicules espaciales, ya sea por la ausen- 
cia de personal humane a bordo, lo que hace ineficaz la amenaza de ser 
abatida, ya por el caracter con frecuencia prefijado e inalterable de la 
trayectoria que el misil, una vez lanzado, debe necesariamente seguir, 
el derribo se convierte, en la unica via que el Estado neutral puede se— 
guir para la defensa de su propia neutralidad.
La dificultad técnica que encontraria la actividad necesaria 
para hacer efectiva la prohibicion, el alto costo del equipo necesario, 
la falta de fondos, finalmente, de una gran parte de los Estados, contri- 
buyen a hacer, sobre todo en la hipotesis de una guerra espacial, ardua 
y problematica una eficaz defensa de la neutralidad; taies factures podrian 
inducir a gran parte de los Estados a desinteresarse del fenomeno o, cuan— 
do menos, a circunscribir la vigilancia a las zonas mas prôximas a su es­
pacio aéreo.
Otro motivo que contribuye también a hacer poco viable la trans— 
ferencia de los esquemas propios de la neutralidad territorial a los me— 
dios espaciales en general, esta constituido por el convencimiento de que 
la medida del derribo puede en algunos casos perjudicar intereses funda— 
mentales del Estado neutral, debido a los danos, a veces gravisimos, que 
tal medida puede ocasionar. Se cita el ejemplo en la doctrina de las aero— 
naves o misiles, portadores de ingenios nucleares, que pasan por la ver­
tical del Estado neutral llevando armas atomicas, para poner de relieve 
como en este caso la existencia misma del Estado neutral podria verse ame— 
nazada en el caso de una rigurosa ejecuciôn de las obligaciones que impo—
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ne la neutralidad, en particular el derribo de los ingenios nucleares; 
tanto la destruccion en vuelo de éstos como su caida al suelo, a la que 
seguiria la explosion del arma transportada, pueden, en efecto, provocar 
danos materiales grandisimos, tanto por la fuerza de choque de la explo- 
sién como también por la contaminacion por radiacion del medio ambiente 
fisico; ésta ultima puede extenderse, incluso, fuera de las fronteras na- 
cionales del Estado neutral y causer danos a los Estados limitrofes (l).
Para MIELE (2) la neutralidad en la guerra nuclear y de misi­
les podria venir configurada y ello facilitaria una eficaz tutela de la 
esfera espacial del Estado ajeno al conflicto, tomando solo como objeto 
la actividad militar que en el espacio se desarrolle y no el espacio co— 
mo tal, refiriendo la actividad de tutela de la neutralidad no a los li­
mites espaciales del territorio, y en particular a la columna de aire que 
lo domina, sino a la actividad militar de los beligerantes que se trata 
de impedir, entendida en su dimension técnica y funcional.
Procediendo asi, si el primer elemento de la relacion -la ac_ 
tividad que se trata de impedir- esta constituida por el sobrevuelo del 
territorio por parte de un misil o de un bombardero atomico, el segundo 
elemento -la actividad de defensa necesaria para impedir el hecho— vendré 
dado por el derribo del véhicule que se acerca, antes de que éste se si­
tue en la vertical del territorio neutral. Depende de ésto el que pueda 
conseguirse una eficaz tutela, y consiguiente neutralidad, en la guerra 
nuclear y de misiles, solo mediante el control adelantado del fenomeno, 
efectuado a una distancia de seguridad del territorio neutral, tal que no
(l) Los autores, rigidamente anclados en una concepcion espacial de la 
soberania territorial y, por consiguiente, de la neutralidad, llegan a 
forzar su propio razonamiento con el fin de imponer al Estado una neutra­
lidad espacial. Si, en realidad, el hecho que el Estado neutral trata de 
evitar es el de la interceptaciôn sobre suelo neutral de los misiles de 
un beligerante, por parte del beligerante contrario, no tiene sentido a— 
firmar que el Estado neutral esta obligado, a este respecte a abatir él 
mismo los misiles en cuestion. De la defensa de la neutralidad se segui— 
rian en tal caso danos, al menos iguales, a los que serian de temer en 
caso de violacidn de la neutralidad misma.
(2) MIELE: opus, cit., pag. 375*
deba temerse ninguna repercusion negativa de la explosion sobre la comuni­
dad territorial (l). De esta manera se détermina una ampliacion, en rela­
cion con las exigencias de seguridad, de "los espacios eh los que el Esta­
do neutral puede actuar para la defensa de su propia neutralidad. Serla, 
sin embargo, equivocado interpretar el establecimiento de una zona conti- 
gua de seguridad como extension de la esfera territorial del Estado, aun 
cuando sea a efectos de neutralidad; la actividad que el Estado neutral 
lleva a cabo en estos espacios persigue, en realidad, no el control del 
area como tal sino mas concretamente el fenomeno militar en ella locali- 
zado .
En los casos que historicamente se han presentado hasta ahora, 
y sobre los cuales, por tanto, se funda el Derecho consuetudinario de la 
neutralidad, la actividad militar de los beligerantes, la marltima y la 
aérea, ha podido ser controlada por parte del Estado neutral mediante una 
actuacion reducida, por lo general, a la columna de aire que domina el 
territorio y el mar litoral. La navegacion aérea a gran altura, los medios 
espaciales, en especial los ingenios portadores de armas nucleares, han 
modificado las dimensiones técnicas de los fenôraenos militares correspon- 
dientes a estos instrumentos y, por consiguiente, las dimensiones en las 
que se encuadra la actividad que el Estado neutral debe emplear para con- 
trolar su desarrollo.
La tutela de la neutralidad pierde asi, en la hipotesis de 
una guerra nuclear y de misiles, todo residue de espacialidad y posibili­
dad de localizacion. Al igual que los beligerantes, los neutrales se ven
(l) En este sentido aparece orientada la practica de los Estado dotados 
de los intrumentos de defensa necesarios para el derribo de misiles y bom- 
barderos atomicos, utilisables indistintaraente tanto para fines de defen- 
sa contra ingenios enemigos como, en el caso de que el Estado permanezca 
ajeno al conflicto, para la defensa de su neutralidad. Ya desde 1*950 los 
Estados Unidos establecieron sobre la franja de alta mar que bordea sus 
aguas territoriales, zonas de identificaciôn y seguridad, donde poder ve- 
rificar la naturaleza y los objetivos de los vuelos dirigidos hacia el 
pais y, en caso de necesidad, interceptarlos; con posterioridad a los Es­
tados Unidos, se establecieron analogas raedidas de seguridad en Canada, 
Inglaterra, Francia, Rusia y China. Esta practica encontre también confir- 
macion en el establecimiento, por parte de numerosos Estados, de zonas 
maritimas contiguas, sujetas al control de la autoridad militar del pais.
inducidos, en virtud de las peculiar es caracteristicas de los nuevos me­
dios de ataque bélico, a utiliaar el espacio como un todo unico, indivi­
sible, prescindiendo totalmentæ de las nociones tradicionales de "columna 
de aire" o, en cualquier caso, de las porciones en las que el espacio qui- 
siera dividirse.
El Estado cuya ubiccacion geografica lo consienta utilizara 
para fines de interceptaciôn dee los misiles, zonas contiguas sobre alta 
mar, reduciendo de esta manera al minime los riesgos relativos a la ope- 
racion; en caso contrario, utiZizara el espacio que domina el territorio 
del beligerante del cual procecden los misiles. Podra ser utilizado también 
a tal fin el espacio aéreo del Estado neutral que no se apreste, él mismo, 
al derribo de los misiles beligerantes.
El empleo del espacio no como dimension geograficamente deli- 
mitada, sino mas bien como lugar donde se desarrolla una actividad per ju­
dicial para los intereses del Estado y, por tanto necesariamente, la ac— 
tividad destinada a prévenir la anterior, comporta una individualizacion 
solo funcional de la zona en la que operar la interceptaciôn de los misi­
les y de los ingenios nucleares; ésta puede tener lugar doquiera se détec­
te la situacion de peligro y see den las condiciones necesarias para evi- 
tarla.
El empleo de las mueva.s técnicas militares, y en especial de 
las armas nucleares, produce, ]por lo tanto, el efecto de desplazar la tu­
tela de la neutralidad territorial hacia fuera del territorio, cosa inex­
plicable para los que construycn la nociôn de neutralidad con una dimen— 
siôn rigidamente espacial, perc en perfecta coherencia con la tesis man- 
tenida de la correspondencia emtre el régimen funcional del fenômeno ma­
ritime y aéreo y el régimen, igualmente funcional, de la neutralidad en 
este espacio.
2# Si el espacio exterior es libre, dificilmente un Estado podra tener 
cualquier derecho exclusive aldi, incluyendo la propia neutralidad. La 
opiniôn mayoritaria es que la soberania del Estado no puede proyectarse 
verticalmente hasta el infinit(0 en el espacio exterior, habida cuenta de 
que, a causa del moviraiento de rotaciôn de la tierra, ningun sector del
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espacio exterior corresponde a referencias fijas y constantes de la super­
ficie terrestre. Precisamente por esta razon, el ambito jurisdiccional 
del Estado sobre el espacio aéreo que domina el suelo debe tener su techo 
a una cierta altura, discutiéndose cual debe ser ésta. Esta cuestion es, 
con todo, de importancia secundaria en la tematica central que ahora nos 
ocupa* Si se toma como punto de partida la idea de que el Estado solo des- 
pliega los tentaculos de su soberania sobre el aéreo atmosférico que cir- 
cunda su territorio, de ello habra que inferir que tanto los proyectiles 
balisticos intercontinentales, cuando alcanzan el apogeo de su trayecto­
ria, como los satélites artificiales puestos en orbita alrededor de la 
Tierra, navegan fuera del ambito de la soberania de los Estados. De lo 
anterior se desprende que como los Estados neutrales solo tienen la obli­
gacion de defender el ambito de su soberania territorial, no estaran obli- 
gados a impedir el sobrevuelo de su territorio por encima de la capa de 
su espacio aéreo neutral. En ese sentido se ha pronunciado VERDROSS (l): 
el Estado neutral no esta obligado a impedir el vuelo sobre su territorio 
en el espacio exterior, ya que este espacio no pertenece a su territorio.
Consecuencia de lo que antecede: los Estados beligerantes tie—
nen derecho a utilizar libremente el espacio exterior por encima de los 
Estados neutrales. En un espacio considerado como libre, résulta concep­
tualmente imposible que un Estado pueda alegar cualquier derecho exclusi­
ve sobre él, incluyendo la propia neutralidad. No puede haber zonas neu­
trales ni podria nunca haber una violacidn de la neutralidad por cruzar 
el espacio aéreo superior a un Estado neutral, de suerte que el Estado
neutral no tiene el derecho ni el deber de oponerse a la evolucion de los
ingenios militares en el espacio exterior que rodea su territorio.
Para QUADRI (2), el querer sustraer el espacio superior al 
territorio neutral a las operaciones bélicas espaciales (incluido el pa­
so de los proyectiles balisticos continentales e intercontinentales) es
(1) Alfred VERDROSS: Derecho Internacional Pdblico, 5® éd., 1.974, trad, 
de TRUYOL y SERRA, pag. 406.
(2) Rolando QUADRI: Diritto Intemazionale Publico. Napoli, 5^ éd., 1.968, 
pag. 336.
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inconcebible y ninguna obligacion puede seræriamente impuesta al Estado 
neutral en este sentido. En realidad, el Estado neutral, aun admitiendo 
que disponga de medios para interceptar y destruir a los ingenios espacia­
les que operen sobre su territorio, tendria que utilizar, a su vez, los 
espacios superiores a otros Estados porque, por su propia naturaleza, el 
campo de la actividad espacial es "uno" y "continue" (l). No puede exis-
tir, por tanto, un deber de interceptar y destruir los ingenios espacia­
les. En consecuencia la neutralidad en la guerra espacial no puede tener 
el mismo significado que la neutralidad en la guerra aérea convenional.
El bombardeo de un territorio neutral desde el espacio exte­
rior causaria estragos y no puede estiraarse ajustado a Derecho aunque se 
realice desde un lugar en que el neutral no pueda alegar derechos ni obli— 
gaciones; lo mismo ocurriria con la eventual caida al suelo de un ingenio 
espacial, destruido mientras gira en orbita espacial; pero mientras para 
unos supondria una violacion de la neutralidad (MEYER), para otros pudie­
ra ser un caso de responsabilidad del Estado beligerante en virtud de la 
obligacion general, prevista ya por el Derecho de paz, del "neminen lae- 
dere", y no de violacion de la neutralidad (2).
(1) Sn otro lugar, QUADRI escribe: ... Si se profundiza en el tema, es 
facil darse cuenta que la guerra espacial es, por su naturaleza, univer­
sal en el sentido de que las hostilidades espaciales no son susceptibles 
de concretarse a un lugar determinado, tanto en su desarrollo como en sus 
consecuencias•
Toda actividad espacial tendente a interceptar los ingenios espacia­
les y a destruirlos con un fin de autoproteccién, implica la utilizaoion 
del espacio como un todo . inseparable. Esto es valido tanto para los be— 
ligerantes como, por principio, para los neutrales (Droit International 
Cosmique, pég. 579).
(2) En el sentido de que la caida de bombas o proyectiles, procédantes
de los ingenios espaciales beligerantes, sobre un Estado neutral no podria 
ser considerado.como una violacion de la neutralidad (VERPLAETSE: Derecho 
Internacional aéreo y del espacio. Madrid, 1.963, pag. 536).
Sobre consideraciones acerca de que la neutralidad no se consideraria 
violada en el caso de que el Estado neutral fuese alcanzado solo involun— 
tariamente: DE NOVA, Prospettive giuridiche délia guerra cosmica, en D. I., 
1.961, pag. 141 y sigtes. DE NOVA acepta la doctrina funcional de QUADRI 
sobre la unidad y continuidad del espacio, desde el punto de vista de la 
actividad espacial (QUADRI: Prolegomeni al Diritto Intemazionale cosmico 
dell'SPI. Milano, I.96O; QUADRI: Droit International cosmique, en Recueil 
des Cours, 1.959, III).
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Desde los primeros lanzamientos de misiles, la actitud de ]or. 
Estados con respecto a la actividad espacial se ha revelado distinta de 
la que se ha adopteulo con relaciôn a la navegacion aérea. Aunque los In­
genios espaciales hayan pasado, en el curso de su trayectoria, sobre la 
vertical de numerosos Estados distintos del de lanzamiento, atravesando 
su espacio aéreo, no se ha formulado ninguna protesta al respecto, ni se 
ha observado ninguna maniobra, por parte de los Estados sobrevolados, ten­
dente a obstaculizar o controlar la actividad espacial(l). Pudiera,asi,afir- 
marse hoy la existencia de una norma que sanciona la licitud de la acti­
vidad espacial, con independencia de la localizacion espacial de la acti­
vidad misma o, dicho de otro modo,la inexistencia de un derecho u obliga­
cion en el Estado neutral a controlar o prohibir el desarrollo de la ac­
tividad espacial que se 11 eve a cabo por los beligerantes sobre la verti­
cal del propio territorio.
La experiencia de la I Guerra Mundial invita, no obstante a 
tener cautela. Con anterioridad a la primera conflagracion mundial, las 
aeronaves habian tenido aplicacicnes exclusivaraente pacificas, no habién- 
dcse empleado hasta entonces, a gran escala, para fines militares (2).
Eue, precisamente, el empleo con tales fines, en el transcurso de la gue­
rra de 1.914, lo que provoco la exigencia por parte de los Estados neutra­
les de evitar la navegacion aérea sobre la vertical de su propio territo­
rio, en atencion a los danos que de ello podian seguirse para la comuni­
dad territorial y derivado de ello la afirmaciôn del derecho del Estado 
neutral de oponerse al sobrevuelo.
No debe descartarse, por tanto, la hipotesis de que, ante la 
eventualidad de una guerra con utilizaoion de medios espaciales, los Es­
tados neutrales presumiblemente amenazados en su seguridad por el sobre— 
vuelo de estos ingenios, puedan tener la pretension de impedir el paso 
por la vertical del propio territorio, determinando asi un cambio de la
(1) la intensidad, continuidad y regularidad con que deterrninadas activi­
dades espaciales se realisan con el consentimiento de los paises afecta- 
dos (v.gr.: paso sobre ellos de los sstélites artificiales o misiles) y
sin la mener objeciôn de los demis Estados implica un auténtico "consensus 
omnium".
(2) La aviacion militar fue utilizada por prinera vez en la campaha ruso- 
japonesa de 1*905; en èl conflicto italo-turco de 1.911, en el que partici- 
paron por primera vez aeronaves impulsadas por motores: en las guerras bal- 
canicas y en las campahas de Italia en Libia y de Espana en el Protectorado 
de îlarruecos.
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practica internacional al respecto.
3. Si de las dos tesis expuestas considérâmes como doctrina mas acer— 
tada aquella que atribuye el espacio exterior, como superior al espacio 
aéreo de soberania y cualquiera que sea el limite senalado para ambos, 
a la Comunidad internaciona (l), resultara évidente que tal espacio nun­
ca podra eraplearse con fines bélicos que pudieran causar perjuicio a los 
Estados neutrales o, mas genéricamente, al resto de los no participantes 
en la contienda y pertenecientes a la Comunidad internacional. Esta solu- 
cion encuentra un apoyo en las corrientes que se inspiran en los intere— 
ses de las Grandes Potencias y que se han orientado en el sentido de neu— 
tralizar el espacio cosmico.
(l) '!La opinion mas difundida segun . la cual los espacios cosmicos serian 
"res communes omnium" debe ser ademas interpretada en prinoipio -dioe CITA 
DRI— como una transposioion por analogia en el dominio cosmico del prin­
cipio de la libertad del mar, tal como * se ha manifestado en el curso del 
ultimo siglo. Se podria pues sacar como consecuencia que los espacios oos— 
raioos son "teatro" de la guerra con la posibilidad de imponer a los Esta­
dos neutrales limitaciones analogas a las que existen en el campo del de­
recho maritimo y del derecho aéreo" (Droit international cosmique. Recueil 
des Cours, 1.959, III, p%. 568).
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III. EL TRAT;j)0 DE 1.9&7 Y LA PRÙEI3ICI0E DE ACTIVID.ADEE 
laLITARES Ei: EL ESPACIO EXTERIOR
1. Las Eaciohes Unidas han adoptado por imanimidad, el 16 de Diciemhre 
de 1.966, un "Tratado sobre los principios que deben régir las actividades 
de los Estados en la exploraciôn y utilizaoion del espacio ultraterrestre, 
incluso la Luna y otros cuerpos celestes, abierto a la firma el 27 de Ene­
ro de 1.967 en Washington, Londres y Moscu (1), en el que se déclara que 
el espacio exterior, comprendidos la Luna y los otros cuerpos celestes, se- 
rd libre y accesible a todos los Estados y no podra ser objeto de apropia- 
ciôn nacional y que la exploraciôn y la utilizaciôn del espacio deben ser 
hechas para fines exclusivamente pacificos (2).
Entre los principios generates que deben régir las actividades 
espaciales de los Estados, el de la proscripciôn de toda actividad en el es­
pacio exterior que no tenga fines pacificos y el de la imposibilidad de ejer^  
cer un derecho de soberania sobre este espacio han sido ratificados en diver^ 
sas resoluciones de la Asamblea General de las ITaciones Unidas con anterioridad 
al Tratado de 1967,que vino:a representar el deseo de car caracter mis formai
(1) El Tratado entrô en vigor el 1C de Octubre de 1.967. Espana se adhi- 
rio a este Tratado el 27 de lîoviembre de 1.968 (3.O.E. de 4 de Febrero de 
1.969). For su gran trascendencia en el Derecho espacial se le conoce como 
la Carta Uagna del Espacio o Ley Fundamental, ya que los demis Tratados 
que integran el Corpus Juris Spatialis desarrollan los principios conteni- 
Qos en él.
(2) Con fecha 5 de diciembre de 1979, fue aprobado, por consenso unanime 
de la Asamblea General de las ITaciones Unidas, el proyecto de resoluciôn 
titulado "Acuerdo que debe régir la actividad de los Estados en la Luna y 
otros cuerpos celestes". El art. 11 del Acuerdo establece que la Luna y sus 
recursos natural es son "patrimonio de la Humanidad" ("res humanitatis") siri 
que, por tanto, puedan ser objeto de apropiaciôn en con junto ni en ninguTiS 
de sus partes por los Estados o cualquier otra entidad publica o privada, 
como tampoco podran hacer reclamaciones de soberania por medio del uso, ocu- 
paciôn, ni por cualquier otro medio. Este precepto que ha de ponerse en rela_ 
ciôn con el art. 4 del propio Acuerdo ("la explotacion y utilizaciôn de la 
luna incumbiran a toda la Humanidad"), viene a consagrar un principio que ya 
habia sido anticipado, aunque no con tanta precision, en el art. 1 del Trata 
do de 27 de Enero de 1967 y ya, en forma més précisa en la resoluciôn 2.749 
de la Asamblea General de las ITaciones Unidas de 17 de Diciembre de 1970 so­
bre los fondos marinos y oceénicos fuera de los limites de las jurisdiccio- 
nes nacionales.
Al establecer que la Luna es patrimonio de la Humanidad, un bien comun e 
indivisible de la Humanidad, -el Acuerdo de 1979 ha de jade défini tivamente re^  
Buelto, como dice BRAVO NAVARRO (Acuerdo Internacional sobre la Luna, Revis- 
ta "AR3QR", tomo CVIIj îîums. 417-^18, septiembre-octubre 198O, Madrid, pag. 
75) el proijleraa sobre la naturaleza juridica de la Luna.
a los principios recogidos en estas resoluciones (l).
(l) La resoluciôn mas importante es la 1.-962 (XVIIl), adoptada por unani- 
midad el 13 de Diciembre de 1.963, bajo el titulo de "Declaraciôn sobre 
los principios jurfdicos que rigen las actividades de los Estados en ma­
teria de exploraciôn y utilizaciôn del espacio exterior", que recoge y 
complementa principios formulados en anteriores resoluciones (las numéro 
1.148 de 1.957, 1.348 de 1.958, 1.472 de 1.959 y 1.721 (XVl) de I.96I).
Se propone formular el Derecho vigente y no el que debia régir. Por eso 
puede considerarse como prueba de Derecho consuetudinario (Michael AKEHURST; 
Introducciôn al Derecho internacional, Alianza Editorial, Madrid, 1.972, 
pag. 291). Entre otros extremos, la Declaraciôn establece que el espacio 
exterior y los cuerpos celestes podran ser libremente utilizados por to— 
dos los Estados en condiciones de igualdad y no podran ser objeto de apro— 
piaciôn nacional mediante reivindicaciones de soberania. Por eso, cuando 
el Lunik II alcanzô la Luna en 1.959 portando una bandera soviética indes­
tructible, la Uniôn Soviética renunciô expresamente a toda pretensiôn de 
soberania sobre dicho cuerpo celeste. Tanto este pais como los Estados 
Unidos han formulado en otras ocasiones idénticas renuncias a su sobéra— 
nia sobre la Luna y otros cuerpos celestes.
La Asamblea Consultiva del Consejo de Europa y las conclusiones adop- 
tadas por el 3^ Coloquio sobre Derecho del espacio celebrado en el curso 
del IX Congreso Internacional de la Astronautica que tuvo lugar en Esto— 
colmo, en Agosto de I.96O, abundan en las mismas apreciaciones.
El Instituts Hispano-Luso-Americano de Derecho Internacional, en su 
IV Congreso celebrado en Bogota del 2 al 12 de Octubre de 1.962, tras ha- 
berse considerado la cuestiôn de la jurisdicciôn sobre los espacios inter- 
planetarios, acordô;
- Su adhesiôn a las resoluciones adoptadas por la Asamblea General 
de las Naciones Unidas en 20 de Diciembre de I.96I, y muy particularmen- 
te a la disposiciôn que establece que el espacio exterior y los cuerpos 
celestes son libres para su exploraciôn y uso por todos los Estados, de 
acuerdo con el Derecho Internacional, no estando sujetos a apropiaciôn 
nacional.
- Declarar solemnemente la aspiraciôn de que se prohiba toda utiliza­
ciôn del espacio exterior con fines bélicos y, en particular, se condene' 
el empleo de proyectiles astronaüticos dirigidos o satélites artificiales 
como instrumentos de guerra, solicitando que taies prohibiciones se 11e- 
ven a efecto por medio de acuerdos internacionales que establezcan un sis— 
tema de control efectivo, a fin de hacer imposible dicha utilizaciôn.
(LUTARES PLEYTAS, Antonio: Resultados del IV Congreso Hispano-Luso-Ame 
ricano de Derecho Internacional. Revista Espanola de Derecho Internacio­
nal. Vol. XVI, nüm 1-2, Madrid, 1.963, pâg. 197)-
Conviene también mencionar la resoluciôn I.084 (XVIIl), adoptada el 
17“ 10 -1.963, sobre "Cuestiôn del desarme general y complets", que "ins- 
ta solemnemente a todos los Estados: a) a que se abstengan de poner en 
ôrbita alrededor de la Tierra cualesquiera objetos portadores de armas 
nucleares u otros tipos de armas de destrucciôn masiva, de emplazar taies 
armas en cuerpos celestes, o de colocar en cualquier otra forma taies ar­
mas en el espacio ultraterrestre". La resoluciôn se limita a formular el
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El Tratado sobre el espacio de 1*967 establece, en su art. 2, 
la imposibilidad de ejercer un derecho de soberania sobre el espacio ex­
terior, diferenciando netamente, al menos en el piano teorico, el régimen 
juridico del espacio aéreo y el del espacio exterior. En el art. 4 distin­
gue, a su vez, dos regimenes juridicos distintos: para el espacio y para 
la Luna y los otros cuerpos celestes respectivamente. El articule puede 
dividirse en dos partes:
A. Desrailitarizacion parcial del espacio exterior.
El parrafo primero del art. 4 instaura un verdadero estatuto 
de desmilitarizacion parcial del espacio exterior y de los cuerpos celes­
tes. En efecto, "los Estados parte en el Tratado se comprometen a no po— 
ner en orbita alrededor de la Tierra ningun objeto portador de armas nu­
cleares o de todo otro tipo de armas de destruccion masiva, a no instalar 
taies armas en cuerpos celestes y a no colocar taies armas, de cualquier 
otra manera, en el espacio exterior" (l).
El estudio de esta primera parte permite hacer unas conside—
raciones.
Es de lamentar que el Tratado na haya dado una definicion del 
espacio exterior.
El Tratado no prohibe el Iransito, por el espacio exterior, 
de misiles dotados de ojivas nucleares. Por otra parte, conviene subrayar 
que las expresiones "poner en orbita" o "instalar armas", utilizadas en 
el art. 4, han sido elegidas adrede y no prohiben el lanzamiento de inge­
nios balisticos que, durante su trayectoria, utilicen el espacio exterior 
antes de volver a tierra.
Si no hay duda sobre la licitud de los ingenios balisticos, 
con arreglo al Tratado, no puede decirse lo mismo de la "bomha orbital".
El bombardeo con orbita imcompleta consiste en lanzar satéli-
Derecho que debiera régir, sin sugerir que taies reglas formen ya parte 
del Derecho Consuetudinario. Por eso, en la medida en que el Tratado del 
espacio exterior de 1.967 recoge los principios formulados en las resolu­
ciones 1.884 y 1.962 supone un notable impulso en el desarrollo del Dere­
cho espacial.
(1) El art. 4 se limita a repetir la régla ya establecida en la resolucion 
1.884 sobre colocacion de satélites en orbita alrededor de la Tierra, al 
prohibir la colocacion en ellos de armas nucleares y otras de destruccion 
en masa.
de ôrbita muy baja (alrededor de 160 km.), que transportan en su interior 
armas nucleares, y frenarlos antes de que hayan completado la primera re- 
voluciôn alrededor de la Tierra para dirîgirlos contra los objetivos pre- 
vistos. Una ventaja de estos satélites es que llegarian por direcciones 
inesperadas, pudiendo alcanzar centres vitales por direcciones en las que 
no hayan radares de alerta avanzada. Pueden, ademas, aceroarse a sus obje­
tivos a baja altura, retrasando asi su detecciôn por el enemigo y compro— 
mentiendo sus posibilidades de reacciôn. Planteada la autorizaciôn de la 
ôrbita fraccionaria a la luz del Tratado, parece que los Estados Unidos 
y Rusia consideran que una ôrbita fraccionaria no es una ôrbita compléta 
y, por consiguiente, no hay violaciôn del Tratado.
Tampoco el Tratado indica lo que debe entenderse por "armas 
de destrucciôn masiva". Desde el punto de vista de los Estados Unidos, 
se desprende claramente del estudio de los debates ante el Senado norteame­
ricano con vistas a la ratificaciôn del Tratado (l), que "las armas de 
destrucciôn masiva comprenden toda arma que tenga mas capacidad que la 
puramente convencional, en particular las armas bacteriolôgicas"; las ar­
mas convencionales no estan, pues, comprendidas.
El Tratado no prohibe la puesta en ôrbita de estaciones espa­
ciales que podrian tener un caracter militar por su concepciôn, efectivos 
0 destino y que muy bien podrian, por ejemplo, estar equipadas con armas 
convencionales. El estatuto indeterminado en que quedan les hace suscep­
tibles de ser utilizadas con fines de observaciôn o con fines militares 
distintos de los expresamente prohibidos por el Tratado.
Observâmes que ninguna disposiciôn del Tratado pretende fre— 
nar la carrera de armamentos en el espacio exterior pues el Tratado no 
prohibe la investigaciôn y obtenciôn de armas nuevas.
Finalmente, y con respecto al concepto de utilizaciôn "con 
fines pacificos", surgiô una controversia acerca de la interpretaciôn que
(l) Of. Hearings on Treaty on Outer Space before the Comittee on Foreign 
Relations, U.S. Senate, 90th Congress, 1 st. Sess., Washington, U.S. Go­
vernment Printing Office, 1.967, pag. 76 (tornado de Simone COlj^IX: Le 
Traité de 1.967 et son application en matière d'utilisation militaire de 
l'espace. Politique Etrangère, num. 3, 1.971, pag. 252 y sigtes.
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convenia dar al término "pacifico"#
Segun el punto de vista americano, toda actividad militar en 
el espacio exterior es "pacifica" en la medida en que sea "no agrèsiva". 
Entre estas utilizaciones "pacificas" militares del espacio figura, en 
virtud de esta interpretaciôn, el reconocimiento por satélites. Estad doc­
trina recuerda que el mantenimiento de la paz es debido a una vigilancia 
constante del adversario y descansa, tal vez, en estos satélites capaces 
de detectar el lanzamiento de ingenios enemigos. Se admite que al reducir 
en gran medida el factor sorpresa, han contribuido positivamente a evitar 
una tercera guerra mundial (l). MEYER considéra que toda utilizaciôn del 
espacio que no constituya por si misma un ataque o una amenaza contra la 
integridad territorial y la independencia de otro Estado estaria "permi- 
tida". Indica especialmente, por ejemplo, que el Derecho Internacional 
existante permite una utilizaciôn militar no agrèsiva del espacio fuera 
de la soberania aérea del Estado y que cualquier otra interpretaciôn sé­
ria contraria a los hechos puesto que el espacio exterior es, de hecho, 
continuamente utilizado tanto por los Estados Unidos como por la U.R.S.S. 
para fines militares (2). La verdad es que asi como la observaciôn por 
satélites habia sido denunciada antes por la Uniôn Soviética y los paises 
del Este como una forma de espionaje opuesta a las estipulaciones del Tra­
tado, hoy parece que suscita menos objecciones y que las dos superpoten— 
cia la toleran. Con ello se confirmaria la tesis segun la cual sôlo las 
actividades "agresivas" en el espacio deben ser consideradas como
(1) Para controlar el lanzamiento de misiles balisticos, se crearon los 
satélites de alerta avanzada, que se basan técnicamente en la detecciôn 
de la gran cantidad de rayos infrarrojos que produce el disparo de un
l.C.B.M. (misil intercontinental). A pesar de las muchas dificultades téc­
nicas que han tenido que superarse y del problema de las falsas alarmas 
producidas por emisiones de infrarrojos ajenas al lanzamiento de misiles, 
parece que se ha logrado una gran precisiôn en su funcionamiento. Con el 
empleo de ellos se puede detectar un lanzamiento quince minutes antes que 
desde cualquier estaciôn terrestre.
(2) A. l'IEYER: Le terme "pacifique" à la lumière du Traité sur l'espace,
en Zeitschrift fur Luftrecht und We11raumrechtsfragen, num. 2, 1.968, pégs. 
111 a 1118.
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ilegales (l). No estan, en cambio, prohibidas las medidas de autoprotec- 
cion en el espacio exterior. El derecho de un Estado a to^ar medidas pro­
tectorat 0 de auto—tutela habia sido admitido por la doctrina (GOEDHUIS, 
SCHACHTER) por mas que la actividad necesaria para implantarlas tuviera 
lugar en el espacio exterior fuera de su area territorial y aunque ello 
supusiera los raedios para hacerlo, admitiendo implicitamente que el Esta­
do se hallaba comprometido en la actividad espacial.
Para la U.R.S.S. "pacifico" y "militar" son dos terminos opues— 
tos; "pacifico" équivale a "no militar" (ZHUKOV, KOROVIN, MARKOV). De aqui 
se desprende la necesidad de eliminar todas las actividades espaciales 
militares y, sobre todo, el espionage espacial. La U.R.S.S. considéra que 
en la practica juridioa internacional, la nocion de "paz" ha sido simpre 
opuesta a la de "guerra" y que "pacifico" ha significado siempre "no mi­
litar" (2).
(1) Vease GOEDHUIS: An evaluation of the leading principles of the Treaty 
on outer space of 27th January 1.967* Sipri. Stockholm. International Peace 
Research Institute. London. Taylor and Francis Ltd. 1.978.
En el informe acerca de nuevas armas hecho publico por el Departamen— 
to de Defensa en Washington para apoyar y justificar sus solicitudes de 
ampliation de presupuesto, se ha proporcionado informacion, acerca de un 
proyecto de nuevo ingenio belico en el que se esta trabajando y que se 
encuentra ya en fase muy avanzada; se trata de los satélites mecànicos 
denominados "Spy in the Sky". Estes ingéniés podran obtener dates, buscar 
y localizar objetivos bél'oos potenciales con minuciosa exactitud, sea 
cual fuere el tiempo atmosférico, y atacar y defender con potentes rayes 
cosmicos de alcance ilimitado (Del periddico ABC, 11 de Marzo de 1.979,
p^. 20).
(2) J.M. KOLOSOV: Lutte pour un cosmos pacifique (Barbaza mimi Kosmos). 
Critique des theories bourgeoises sur le droit de l ’espace. Editions "Re­
lations Internationales". Moscu, 1.968, pâg. 126.
La Union Soviética, en cuanto sociedad cerrada, resultaba mas perju- 
dicada por la observacion orbital y por esc sostuvo que el empleo de sa— 
télites con fines de reconocimiento debia ser prohibido. El empleo de sa— 
télites de reconocimiento ofrece la ventaja de proporcionar un medio efi- 
caz para verificar el cumplimiento de los tratados de desarme que se con— 
sigan.
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En cualquier caso, aimque se llegue a un acuerdo sobre el al­
cance del termine "pacifico", el problema no quedaria resuelto desde el 
memento en que existe siempre la posibilîdad de utilizar satélites conce- 
bidos para la investigacion cientifica de manera tal que suministren in­
formes de naturaleza puramente militar. En el actual estado de cosas, el 
espacio exterior es ya demasiado importante desde el punto de vista mili­
tar (comunicaciones militares y navegacion, reconocimiento fotografico (l), 
electronico o metereologico, paso de misiles, laboratories espaciales, 
etc.) para que se pueda desmilitarizar de verdad si no es dentro del con­
texte de un programa de desarme general.
B. La no railitarizacion de los cuerpos celestes.
La segunda parte del art. 4 esta dedicada a los cuerpos celes­
tes, proclamando su desrailitarizacion; "Todos los Estados parte en el Tra— 
tado utilizaran la Luna y los otros cuerpos celestes exclusivamente para 
fines pacificos". Prohibe su utilizacion para "la colocacion de bases e 
instalaciones militares y de fortificaciones, los ensayos de armas de to— 
do tipo y la ejecucion de maniobras militares". Sin embargo, autoriza ex— 
plicitamente "la utilizacion de personal militar para fines de investiga— 
cion cientifica o para todo otro fin pacifico" asi como "la utilizacion 
de todo équipe o instalacion necesaria para la exploraciôn pacifica de 
la Luna y los otros cuerpos celestes". Résulta, pues, que solo la Luna 
y los otros cuerpos celestes deberan ser utilizados por los Estados ex­
clus ivamen te para fines pacificos, en virtud del parrafo segundo del 
art. 4, raientras que en el espacio "alrededor de la Tierra", la sola pro- 
hibiciôn conveneional prevista en el parrafo primero séria la de poner en
(l) Los satélites de reconocimiento fotografico trabajan a baja altura, 
sustituyendo a los aviones de reconocimiento, pero sin violar el espacio 
aéreo de otros paises. La orbita baja que requiere el cumplimiento de la 
mision fotogràfica lleva inherente una vida corta, algunos meses en el 
mejor de los casos. En contrapartida, desde unos 160 km. de altura pueden 
tomarse fotografias en las que se distinguen objetos de tan solo 30 cm. 
de tamano. El reconocimiento fotografico por medio de satélites es una 
actividad normal y rutinaria por parte de las potencias espaciales. Para 
satélites de reconocimiento, de comunicaciones, metereolôgicos, etc., 
véase "Outer Space-Battlefield of the future". Sipri. Stockholm. Interna­
tional Peace Research Institute. London. Baylor and Francis Ltd. 1.978*
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orbita todo objcto portador de armas nucleares o todo otro tipo de armas 
de destruccidn masiva (l).
El Convenio sobre la Lima de 1979» deoarrollando los principles 
del Trtado de 27 de Enero de 1967» pretende propiciar la colaboracion oijtri^  
los Estados para la exploracion, uso y explotacion de la Lima y sus recursos, 
evitando que nuestro satélite se convierta en una nueva zona conflictiva. En 
ese sentido, los Estados firmantes del Acuerdo se obligan a que todas las ope^  
raciones que puedan realizar en relacion con la luna sc efectuen solamente 
con fines pacificos, quedando, en consecuencia, prohibido todo acto belico 
o de fuerza en o desde ella. En concrete, el art. 3 prohibe a los Estados: 
a) el uso de la fuerza y especialmente de armas nucleares o de destruccion 
n.asiva en cualquier operacion lunar; b) el establecimiento de bases, instal^ 
clones y fortificaciones militares o efectuar ensayos de cualquier tipo de 
armas o efectuar operaciones militares en la Luna.
2. Si a pesar de haberse suscrito un Tratado internacional que prohi­
be sistematicamente todo uso del espacio ultraterrestre con fines belicos, 
un pais violase este .espacio con el lanzamiento de cohetes y otros inge- 
nios con fines agresivos, cabria preguntarse, con SLIvTuREL (2), sobre cua- 
les serian los derechos de beligerantes y neutral es.
Hay que aamitir que cada beligerante tendra derecho a destruir 
los vehfculos espaciales lanzados por el enemigo, tanto en el territorio de 
soberania de los contendientes como en el espacio superior al de sobera- 
nia y sobre el mar libre.
En cuanto a los neutrales, résulta discutible, con todo lo 
dicho, cual podria ser la actitud a tomar si comprobasen el paso de inge- 
nios utilizando el espacio ultraterrestre situado encima de su territo- 
rio y fuesen sabedores de que se empleaban con fines ofensivos. ^Deberian 
permanecer impasibles al paso por sus cabesas de los mortifères ingéniés
(1) Vease G. Marco FAHKOV; Sur 1’ interpretation juridique de l’article 4 
du Traité régissant les activités spatiales des Etats, en Revue Generate 
de l*Air et de l’Espace, num. 1, 1.968, pag. 35 7 MATEESCO MATTE, Nicolas; 
Droit aérospatial, Paris 1.969, pâg. 348.
La diferencia entre las reglas aplicables a las astronaves que se mue- 
ven en la orbita terrestre y las aplicables a los cuerpos celestes parece 
indicar que las astronaves que circundan la Tierra pueden ser utilizadas 
para fines militares siempre que no porten armas nucleares u otros medios 
de destruccion en masa y, sobre todo, que pueden ser empleadas para fines 
de reconocimiento.
(2) René SINTÜREL: Contribucion al estudio de un Derecho espacial, en Re­
cueils de la Société Internationale de Droit Penal Militaire et de Droit 
de la Guerre, pâg. 226. II Congres International. Florence. Kayo, 1.961.
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O habrja posibilidad, por el contrario., de reconocer]ce un derecho de re— 
presalia autorizandoles para inpedir el paso del ingenio hacia el objetivo 
a que se dirige, no ya en el vuelo por el espacio atmosférico del pais 
neutral, lo cual parece indiscutable, sino cuando su trayectoria sobre 
el pais neutral discurre ya en pleno espacio exterior?
Ilay que reconocer que el Estado neutral sobrevolado por los 
ingenios espaciales puede sufrir un perjuicio no tanto por el paso, y even­
tual caida del misil al suelo, sino mas bien por la posibilidad, mucho mas 
concreta y real, de que la libertad de sobrevuelo concedida por el Estado 
neutral pueda conducir a la interceptacion de los misiles por parte del 
beligerante adversaria, mientras estos se encuentren todavia sobre la ver­
tical del Estado neutral. El estado de necesidad en que se va a encontrar 
el Estado beligerante, cuyo territorio constituya el objetivo del misil 
que se acerca a través del espacio aéreo neutral résulta prévisible como 
prévisible parece tanbién la reaccion consistante en interceptar el misil 
antes de que este pueda alcanzar el territorio del Estado beligerante. Jue— 
ga a favor de este, en efecto, una auténtica situacion de necesidad —evitar 
un mal gravisimo, susceptible de poner en peligro su propia existencia- 
agravada por la consideraciôn de que el interceptar el misil mientras es­
te se encuentre todavia sobre la vertical del Estado neutral supone el uni— 
co medio valido de defensa, que resultaria, en cambio, tardia y, acaso, 
inutil, si se esperase a que el ingenio estuviese sobre la vertical del 
territorio beligerante.
La posibilidad de ocasionar perjuicios gravi sim os a las vidas 
y p r o p iedades neutrales cambia profundamente el caracter inocente del so— 
b r c v u e l o .  P o r  eso, el derecho de paso ha sido V-egado por DE NOVA (l). El 
objetivo de las n o r m a s  del Derecho de la neutralidad en general y, en par­
t i c u l a r  de las normas relativas a la tutela de la esfera espacial del Es— 
t a d o  en t i e m p o  de guerra, es precisamente el de impedir que el Estado neu­
t r a l  se vea implicado en un conflicto entre terceros Estados. Se prohibe 
a las tropas beligerantes penetrar en el territorio para evitar que las 
t r o p a s  del otro beligerante entren también, no se autoriza a los barcos 
a establecer bases de operaciones en aguas neutrales para no provocar la
(1) DE NOVA: Guerra e neutralité cosmica, en Atti del I Convegno Nazionale 
di Diritto cosmico, lülano 1.963, pags. 61—62. El autor afirmaj "... inté­
grité (del neutrale) appare gravemente minacciata... in quanto I'intercetta— 
zione potrebbe benissimo awenire in circostanze tali che ripercussioni 
distruttive si produrrebbero anche nell'ambito territoriale di stati neu­
tral i*' .
reaccion enemiga y se veda a las aeronaves volar sobre el territorio neu­
tral para evitar el nacimiento de un derecho de sobrevuelo igual y corres- 
pectivo en las aeronaves enemigas* Si se 'quiere impedir a los beligerantes 
el derecho a interceptar los ingenios espaciales en vuelo sobre el terri­
torio de un Estado neutral, es necesario cerrar el paso a los medios espa­
ciales que intenten sobrevolar el territorio mismo, al menos a una altura 
tal que su caida pueda provocar danos a la poblacion alla afincada. En es­
ta correlacion, y en la necesidad de hacerla efectiva, estriba tal vez to­
do el problema de la neutralidad, tanto en la guerra convencional como, 
con mayor razon, en la guerra espacial. Pero, con arreglo a un estricto 
Derecho de la neutralidad s in embargo, el Estado ajeno al conflicto puede 
considerarse legitimado a pretender el respeto de sus derechos solo cuan- 
do haya prohibido, a ambos beligerantes al mismo tiempo, el sobrevuelo de 
su territorio con misiles, jugando en caso contrario, a favor del belige­
rante, objeto de la agresion, la posibilidad de invocar un estado de nece­
sidad para poder, asi, adoptar medidas de auto-tutela de sus propios inte— 
reses. Toda la normative relative a la tutela de la esfera espacial del 
Estado ajeno al conflicto, en tiempo de guerra, aparece basada en la corre­
lacion existante entre el caracter inocente de la utilizacion del espacio 
neutral, que el Estado neutral se encuentra comprometido a garantizar, y . 
el derecho de este mismo sujeto a impedir la penetracion de los beligeran— 
tes en este espacio, conjurande cualquier acto de hostilidad, con las se— 
cuelas nocivas que del mismo pueden derivar. Si el neutral no acierta a 
conseguir estos objetivos, no podrâ licitamente impedir al beligerante que 
se subrogue en su lugar, adoptando los dispositivos de defensa que la ac- 
ciôn enemiga haga necesarios.
El problema se plantearia en toda su gravedad si la intercep— 
tacion del misil enemigo sobre territorio neutral produjese como resulta­
do la caida del ingenio sobre pais neutral. La ouestion de quién estaria 
obligado a reparar los danos, sin duda considerables, y las consecuencias 
desastrosas que se seguirian si la caida del ingenio se produjese en una 
region habitada ha sido resuelta por los autores estimando que el Estado 
que lanza un vehiculo espacial sera responsable, simpre que el lanzamien­
to no haya sido sometido a la intervenciôn y control de los demas miembros
de la Comunidad internacional, de los danos que se originaren al Estado 
o sübditos neutrales, tanto en el espacio aéreo sujeto a la soberania del 
neutral como en el superior o en la superficie o espacio superior del mar 
libre o cualquier altura# Es mas, la exploracion del espacio ha trastoca- 
do las reglas tradicionales del Derecho Internacional en materia de respon- 
sabilidad por danos y ha consagrado un nuevo principio en el Tratado de 
1*967 ! el de la responsabilidad de los Estados por dahos causados por los 
ingenios espaciales, independientemente de la violaciôn por ellos de una 
obligacion internacional, debido todo ello a la gravedad de los dahos que 
las actividades espaciales pueden ocasionar (l).
(l) Véase Alkis Basile N# PAPAKOSTAS; La exploracion de espacio factor del 
desarrollo del sentido de la responsabilidad internacional del Estado, en 
Revista Kelénica de Derecho Internacional, num. 1-4, 1*968, pags. 193-200.
Ta la resolucion 1.962 (XVTII), de 13 de Diciembre de 1.963, estable- 
cia que los Estados son intemacionalmente responsables de las actividades 
nacionales en el espacio exterior, debiendo realizarse su exploraciôn y 
utilizacion en interés del mantenimiento de la paz y la seguridad interna— 
cionales y que el Estado que lanza un objeto y el Estado desde cuyo terri­
torio es lanzado seran responsables intemacionalmente de los dahos que 
causen.
Sobre este punto puede verse GUTIERREZ ESPADA, Cesareo: La responsabi­
lidad internacional por dahos causados a consecuencia de actividades es— 
paciales. Tesis doctoral. Murcia, junio 1974* Inédita#
CONCLUSIQNES
I# Ante los continuos avances técnicos de la aviacion no cabe duda del 
interés que la problematica de la neutralidad plantea en la guerra aérea.
Esta arma, o aplicaciones de la misma, esté llamada a ser el 
vehiculo portador de énormes medios destructives, de aplicaciones novisi— 
mas en el campo de la técnica, con el uso ademas de los espacios superlo­
res como nuevos y posibles escenarios de guerra.
II. La doctrina que condeno la nocion de neutralidad y las abondantes 
violaciones de las normas de la neutralidad durante las dos guerras mon­
diales condujeron a un movimiento abandonista que supuso que la erosion 
de las normas de la neutralidad continuaria en las contiendas futuras. 
Este criterio no ha sido refrendado por el Derecho positivo, segun puede 
desprenderse de las diversas referencias que los Convenios ginebrinos de 
1*949 y los Protocoles complementarios de 1*977 hacen al régimen de la 
neutralidad en la guerra aérea.
A partir de 1*945, el termor a la guerra nuclear ha impedido 
el que las Potencias nucleares entren siquiera en un conflicto de al can­
oë muy limitado entre si, si prescindimos de los incidentes fronterizos 
Chine—soviéticos, y es probable -dice AKEHÜRST (l)— que esta situacion
(l) AKEHÜRST, Michel: Introduceion al Derecho Internacional. Versién es- 
pahola y notas de Manuel MEDINA ORTEGA. Alianza Editorial, 1.972, pag. 391'
ocontinua. En las guerras futuras, por tanto, es verosimil pensar que gran 
numéro de Estados permanezcan neutrales aunque raantengan simpatias hacia 
uno de los handos contendientes, tal como ha ocurrido en el conflicto chi 
no-vietnamita de principios de 1*979* 01 consecuencia, los Estados heli— 
gérantes habran de dedicar mayor atenciôn a la opinion neutral de lo que 
ha sido habituai en el pasado, pues la falta de respeto hacia la navega— 
cion aérea neutral no ha sido la unica violacion de las leyes de la gue— 
rra durante las dos contiendas mundiales y esas violaciones se han visto 
facilitadas por el hecho de que los neutrales eran poco numerosos y débi­
les. Si, en el futuro, los neutrales llegan a ser mas numerosos que los 
beligerantes, la situacion sera muy diferente y el Derecho de la neutra— 
lidad recobrara mayor actuaiidad y vigor.
El temor, ademas, a que una guerra convencional pueda desem- 
bocar en un conflicto nuclear forzarà, sin duda, a los contendientes a 
que las hostilidades sean de corta duracién, conducidas a escala limita— 
da y para la consecuciôn de objetivos también liraitados. Mas que guerras 
générales y totales, como hansido las dos guerras mundiales, los conflic— 
tos futuros volveran a ser lo que fueron las guerras liraitadas de los si- 
glos XVTII y XIX, afectando solo a un sector concreto de la comunidad in— 
temacional. Erente al abandono progrèsivo de las leyes de la guerra y 
de la neutralidad que caractérisé a las dos guerras mundiales, es de es— 
perar que en los conflictos venideros vuelva a imperar un mayor respeto 
a las leyes de la guerra y de la neutralidad.
La aviacion civil, por su parte, y especialmente el transpor­
te aéreo han experimentado un desarrollo considerable. Los vuelos "char­
ter", inexistantes poco mas o menos hace cuarenta anos, ocupan ahora un 
lugar nada despreciable. Los esfuerzos llevados a cabo incansablemente 
para la construccion de aeronaves de gran capacidad de carga que perraiten 
embarcar mercancias de peso elevado, reduciendo, por tanto, la incidencia 
de los COStos de transporte, hacen presagiar el memento en que los inte— 
reses en juego y la importancia de su participacion en la vida economics 
de los pueblos impondran el dar una solucion, seguramente positiva, al 
problema de la actividad de las aviaciones neutrales durante las guerras
ùy la fijacion en el piano internacional de las condioiones y limitaciones 
que le puedan ser impuestas.
III. Inoluimos como sujetos al derecho de la guerra aérea (entendien— 
do por tal la que se desarrolla en y desde el espacio aéreo, utilizando 
la aeronave como medio) todos los aparatos de traslacién en el espacio, 
manejables (globos y aviones) o no manejables (cohetes, proyectiles balis- 
ticos, satélites, estaciones), tripulados o teledirigidos, destinados a 
sobrevolar el espacio supraterrestre (atmosférico o eztratmosférico) con 
fines bélicos, sean o no propiamente ofensivos.
IV. Los actos de hostilidad pueden llevarse a cabo en el espacio aéreo 
situado sobre el territorio de las partes contendientes y en el espacio 
que domina el alta mar* Por contra, la guerra aérea no puede desarrollar- 
se en el espacio aéreo de las naciones neutrales.
V. Si antes de 1.914, los teéricos del Derecho propusieron diversas 
soluciones sobre la naturaleza juridica del espacio aéreo, a partir de 
1.914, sin embargo, résulté patente que los Estados no aceptarian ningu— 
na solucién incompatible con el ejercicio de la soberania plena sobre el 
espacio aéreo y que no tolerarian limitacién alguna en favor de derechos 
de paso inocente en tiempo de guerra. La importancia militar de la avia— 
cién para fines de bombardée y reconocimiento quedé demostrada durante 
la primera guerra raundial e hizo inaceptables para los Estados cualquier 
otra solucién, por razones elementaies de seguridad, y fueron, sobre to­
do, los neutrales los que raés insistieron en el derecho de excluir de su 
espacio aéreo a las aeronaves extranjeras durante aquella contienda, pa­
ra evitar que se registrar an batallas aéreas sobre su propio territorio.
El punto de partida, pues, en un proyecto de reglas que règle­
ment en la neutralidad aérea debe ser una afirmaciôn de la soberania del 
Estado neutral, que no puede ser alterada por el sélo hecho de una guerra 
a la cual quiere Ser extrana. Esta soberania debe ser respetada por los 
beligerantes, que no pueden mezclarla en una guerra o turbarla con actos
ou
de hostilidad. Los neutrales no pueden tampoco usar de su lihertad como 
en tiempo de paz; no deben hacer abstraccion del estado de guerra. Ningun 
acto, ninguna tolerancia de su parte debe constitûir licitamente una in— 
jerencia en las operaciones de guerra; deben ser imparciales.
VI. La neutralidad aérea estudia los derechos y deberes de los Estados 
beligerantes y de los Estados no parte en la guerra con respecto a la uti­
lizacion del espacio aéreo y a la circulacion de las aeronaves, tomando
en considérasion la actividad terrestre que colabora en la préparasion 
y ejecucion de los vuelos.
VII. La reglamentacion actual de las cuestiones derivadas de la neutra­
lidad aérea no puede ser considerada como satisfactoria, dada la incerti— 
dumbre de los preceptos que rigen las relaciones entre beligerantes y neu— 
traies al ser el proyecto de reglamentacion de la guerra aérea, elaborado 
en La Haya en 1.922 y que no 11ego a convertirse en derecho positivo, la 
unica documentaciôn por asi decir a la que cabe atribuir caracter oficial.
Sin perjuicio de la accion de los organismes creados para el 
mantenimiento de la paz intemaciona, se debe contempler los conflictos 
armados que pueden sobrevenir a causa de acontecimientos que no sea posi— 
ble evitar. Urge a tal fin codificar las leyes y usos de la neutralidad 
en la guerra aérea para definirlos con precision y declarer que los casos 
no prévistos en los tratados no seran abandonados al arbitrio de los je— 
fes de las fuerzas aéreas, sino que los beligerantes, los neutrales y las 
poblaciones civiles permaneceran bajo la proteccion del Derecho Interna- 
cional, segun resuite de las costumbres de las naciones civilizadas y las 
exigencies de la conciencia publica (l).
Si con anterioridad al ano 1.939 se sentie la necesidad de 
conter con una reglamentacion adecuada de la guerra aérea, con mucho ma­
yor motivo después de la ultime guerra mundial, si teneraos en cuenta las
(l) De los "considerados" del Convenio de La Haya de 18—X—1.907, relati­
ve a las leyes y usos de la guerra terrestre.
3acciones bélicas, en las que ha intervenido la aviacion, practicadas por 
los beligerantes* Con el empleo cada vez mayor de este medio de combate, 
résulta de la mayor urgencia el contar ccm unos minimos principios que 
puedan ser considerados como reglamentacion juridica de la guerra aérea. 
Hasta ahora, solo algunos autores, algunas conferencias intemacionales 
y alguna practica esporadica proper cionan un material escaso, que permi­
ts marcar algunos hitos en un campo de gran incertidumbre•
Définir las relaciones de los beligerantes y neutrales es 
dificil. Por su frecuencia, quiza mas en la guerra aérea que en la mari— 
tima, seran un manantial perpetuo de conflictos. Es, pues, urgente adop­
tar al respecto reglas que permitan a los beligerantes y neutrales cono- 
cer la extension de sus derechos y deberes. El proyecto de reglamentacién 
propues to por PAUCHILLE en 1.911, aunque no muy completo en este punto, 
era, sin embargo, un progreso por el hecho de constitûir un con junto de 
reglas fijas y seguras.
No puede considerarse justificada por tanto la negativa expre- 
sada por la Comision de Derecho Internacional de las Naciones Unidas a 
ocuparse de la regulacion del Derecho de la guerra aérea, basândose en 
que la Carta proscribe la guerra. Es necesaria una regulacion internacio— 
nal del empleo de la aeronave como arma de guerra para cuya elaboracion 
puede servir de precedente las Réglas de La Haya.
Esta codificacion de las disposiciones sobre la materia daria 
ocasion a revisarlas con el fin de atemperarlas a la évolueion del arma 
aérea y de los nuevos medios de combat e, en los que hay que destacar los 
interrogantes que puede crear el uso creciente, en futuros conflictos, 
de aeronaves no tripuladas y de proyectiles balisticos intercontinentales.
En cualquier caso, para evitar que los hechos vayan siempre 
més allé de los preceptos escritos hara falta que las normas que se die— 
ten para los neutrales tengan ante todo un sentido pragmético. El secre— 
to en la elaboracion de las disposiciones esté en que el jurista conozca 
de antemano la posibilidad deejecutar el precepto dispuesto por él. Reglas 
pensadas y dictadas con un sentido practico y una visién realista de las 
cosas serén de verdadera eficacia a la hora de protéger vida y hacienda
de los contendientes y haràn mas infrecuente, al menos, la violacion de 
los derechos neutrales*
Un convenio sohre guerra aérea acordado para régir los paises 
en la segunda mitad de nuestro siglo dehe encontrarse despojado de todos 
los idéalismes y declaraciones poéticas y dedicarse exclusivamente a po­
sitiver la verdad. El no haherse hecho asi es la causa del fracaso de tex­
tes intemacionales que tan tas veces han sido violados.
Necesidad, pues, clara de una estructuraciôn juridica de la 
neutralidad pero adoptada a las situaciones de guerra fria o coexistencia 
pacifica (en tiempo de paz) y de guerra toal o limitada (en tiempo de gue— 
m a ) . Y ello es tanto mas necesario cuanto que los conflictos son de ti— 
po muy diverse y mientras un Estado miemhro de un bloque corre en todo 
momento los riesgos correspondientes, por ejemplo, a las bases que posee 
en su territorio, puede ocurrir que, en un conflicto menor, en que solo 
él tenga intereses en litigio, se le niegue el uso de las armas recibidas 
en concepts de ayuda militar. Una vez que. las Potencias directoras de los 
dos grandes bloques se reservan su propia neutralidad en los conflictos 
que no les interesan, debe considerarse también que los miembros de los 
bloques se reserven, a su vez, alguna libertad de accion en cuanto al con­
flicts principal y a su colaboracion en el mismo.
Lo que résulta ingénus es pensar en la elaboracion de una nor­
ma que consiga en un futuro lo que no ha resul tado fâcil en un prétérits* 
ser un valladar seguro a los posibles abuos de los beligerantes; de entra- 
da, hay que contar con que toda disposicion que intente controlar la ac- 
tuaciôn de los contendientes corre el grave riesgo de no ser respetada 
porque las partes en la lucha, acuciadas por sus estados mayores, se po— 
nen en guardia ante todo lo que pueda suponer el mediatizar la marcha de 
sus operaciones bélicas. Por eso, para que no quedasen en letra muerta 
los acuerdos a que en esta materia se llegase, deberia tenerse en cuenta, 
con talante generoso, los intereses militares de los Estados; de lo con­
trario, éstos serian el primer obstaculo a superar para conseguir su vi— 
gencia.
La dificultad de conseguir un texto positivo esta en que hay
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que conjugar factores tan delicados como hacer respetar los derechos del 
neutral al par que concéder las mayores lihertades a los beligerantes pa­
ra desarrollar su combate. El resultado en la préctica viene a ser que 
los derechos de los neutrales se subordinan a las conveniencias de los 
beligerantes. Cierto que el logro no puede estimarse brillante pero no 
parece haber otra alternative que contentarse con estas pequenas conquis— 
tas 0 aspirar a objetivos mas elevados pero que supongan una utopia por 
inaplicables a la vista de las realidades facticas. Con ello no se renun- 
cia a llegar a cotas mas altas y propugnar una aplioacién mas rigoristas 
de los principios que informan esta materia; solo se pretende seguir el 
punto de vista practico de preferir la realizacion incompleta de una nor­
ma antes que la sistemética negacién de la misma formulada en toda su pu— 
reza.
Considerando todo cuanto heraos expuesto sobre la practica y 
la doctrina, asi como las bases fundamentales y normas générales que se 
desprend en de los Convenios V y XIII de La Haya de 18 de Octubre de 1.907, 
las inas concretas y especificas del Proyecto de Reglas de La Haya de 1.923 
y de Harvard de 1.927, algunas disposiciones de los Convenios de Ginebra 
de 1.949 y Protocole I adicional a los mismos y demés disposiciones ci— 
tadas, pudieran, en consecuencia, adoptarse los siguientes principios o 
normas de conducts en los puntos que a continuasion se detallan y a los 
que deberia abarcar, entre otros, la reglamentacion de las relaciones en­
tre beligerantes y neutrales en la guerra aérea:
1. Desvio de aeronaves neutrales que vue 1 en en las inmediacio— 
nés del teatro de operaciones.— La navegacion aérea de los neutrales no 
debe dificultar, fuera del territorio neutral, las operaciones militares 
de los beligerantes. Las necesidades de la lucha legitiman al mande beli­
gerante para imponer durante las operaciones en curso, incluidos los pre­
paratives, severas restricciones a las aeronaves neutrales, a las que pue— 
den llegar a prohibir el paso por su jurisdiccion o por las proximidades 
de sus fuerzas o de las operaciones bélicas o bien a obligarles a dar un 
rodeo o desvio para evitar que se inmiscuyan en ellas, pudiendo indicar­
ies el itinerario a seguir, siempre que en este caso haya mediado un avi—
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so previo y publico del mando beligerante. La violacion por la aeronave 
neutral de la prohibicion o instruceiones recibidas tiene como saneion 
la posibilidad de que se abra fuego contra ella. '
2. Navegacion aérea neutral sobre territorio sujeto a ocupa— 
cion militar.- El Estado ocupante esta obligado a tolerar el paso de las 
aeronaves de un Estado neutral sobre la zona por él ocupada, mientras los 
acuerdos de navegacion aérea en que sean parte ambos Estados permanezcan 
en vigor, pudiendo, en cualquier caso, tomar las disposiciones que esti­
me oportunas para garantizar su propia seguridad.
Cuando el convenio de navegacion se hubiese concertado entre 
un Estado neutral y el Estado ocupado, no se vera afectado por la guerra, 
debiendo ser respetado por las fuerzas de ocupacion.
3. Hequisa de aeronave privada neutral.- El Estado beligeran­
te puede requisar, en caso de absolute necesidad, las aeronaves privadas 
neutrales que se encuentren en el émbito de su jurisdiccion o en territo— 
rio sometido a ocupaciôn militar suya mediante abono de una indemnizacion, 
pagadera inmediatamente, que comprenda el valor del aparato, los perjui­
cios derivados de la privacion del disfrute de la aeronave y el deterio— 
ro sufrido por las mercancias transportadas. La requisa no podra recaer 
sobre el piloto y, en su caso, la tripulacion de la aeronave.
4* Prohibicion de salida de aeronaves neutrales desde aeropuer- 
tos beligerantes.- La autoridad militar beligerante, con el fin de asegu- 
rar el secreto de ciertas operaciones militares, puede diferir la salida 
de aeronaves neutrales estacionadas en su territorio.
5* Alistamiento de personal neutral en las fuerzas aéreas be— 
ligerantes.— Los nacionales de un Estado neutral podran entrar al servi— 
cio de las fuerzas aéreas beligerantes y tendrân derecho a ser considéra— 
dos combatientes légitimes.
6. Trato del personal neutral capturado por los beligerantes.— 
El trato a dispensar al personal neutral capturado esta en funcion de que 
se encuentre en alguno de los casos siguientes:
a) En aeronave publica militar o no militar enemiga, como tri- 
pulantes o pasajeros. Pueden ser hechos prisioneros de guerra.
ob) En aeronave publica no militar enemiga dedicada al trans­
porte de pasajeros. Como pasajeros, tendrân derecho a ser puestos en li­
bertad.
c) En aeronave privada enemiga. Los neutrales miembros de la 
tripulacion pueden ser hechos prisioneros. Si viajan como pasajeros, de- 
ben ser puestos en libertad. En todo caso, si los neutrales hubieran pres- 
tado servioios al enemigo en cualquiera de los supuestos anteriores, po— 
drân ser declarados prisioneros de guerra salvo cuando los serivicios fue— 
ran prestados durante el vuelo en el que fueron apresados y pudieran ser 
calificados como espionaje.
d) En aeronave privada neutral detenida en territorio belige­
rante. Tripulantes y pasajeros neutrales no al servicio del enemigo seran 
puestos en libertad. En todos los casos precedentes de puesta en libertad, 
esta puede ser diferida cuando asi lo exijan los intereses del beligeran­
te.
7» Prohibicion de realizar operaciones militares en territo— 
rio neutral.- El territorio de las potencias neutrales es inviolable. Las 
aeronaves beligerantes estân obligadas a respetar los derechos de las po­
tencias neutrales y a evitar en la jurisdiccion de un Estado neutral to­
do acto que sea deber de este Estado impedir. El deber de los beligeran— 
tes de respetar la soberania territorial del Estado neutral cesa, s in em­
bargo, desde el momento en que el territorio neutral o una parte del mis­
mo sea ocupado por un beligerante. En tal caso, el adversario puede lie— 
var la guerra aérea por encima de este territorio.
8. Prohibicion de paso de aeronave militar beligerante por 
territorio neutral.- No podran penetrar en la jurisdiccion de un Estado 
neutral las aeronaves militares de los Estados beligerantes ni las civi­
les que transporten fuerzas armadas o material bélico.
La prohibicion de sobrevolar el territorio neutral debe ser 
absolute: debe irapedirse el paso no solo sobre tierra firme, sino también 
sobre las aguas jurisdiccionales.
Los convenios que regulan la aeronavegacion en tiempo de paz 
no rigen en caso de guerra; estallada la conflagracion, cada Estado reçu-
pera su libertad de accion, cesando la obligacion de permitir el libre 
transite de las aeronaves.
No debe permitirse el paso inofensivo por el espacio aéreo 
neutral ya que es évidente la dificultad de controlar que el paso de las 
aeronaves beligerantes sea realmente inofensivo dada la velocidad, movi— 
lidad y altura que pueden desarrollar los aparatos aéreos, lo que les per­
mits eludir con toda facilidad cualquier tentative de vigilancia o control #
Por otra parte, aun cuando se pudiese constater que los avio­
nes que sobrevuelan el espacio aéreo neutral no van dotados de armamento 
que les haga capaces de ocasionar mediante su empelo un daho al enemigo, 
ni aun en este supuesto podria concluirse que su paso es inofensivo, da­
do que no debe olvidarse que las aeronaves, independientemente de su po— 
der ofensivo y de su partieipacion directa en los actos de lucha, estan 
llamadas a cumplir misiones de reconocimiento e informacién sobre movimien— 
tos de tropas y medios defensives u ofensivos del enemigo y que se las 
utilisa coraunmente para preparacion de futuros bombardeos; por eso, si bien 
en el momento en que un avién de reconocimiento atraviesa el territorio 
de una potencia neutral es inofensivo, una vez situado en territorio ene— 
migo la mision encomendada le hace perder su caracter inofensivo. Autori­
ser su paso supondria un atentado a los deberes que la neutralidad impo— 
ne.
No hay que olvidar, ademas, que permitir el libre transite 
impiica prestar una eficaz ayuda al beligerante, pues el acortar distan— 
cias le permite economizer combustible al par.que una mayor utilizacion 
en frecuencia de un mismo aparato.
La prohibicion de atravesar territorio neutral debe ser tan 
rigurosa que no debe ceder ni aun en el caso de que un avion beligerante 
pretendiese el paso para trasladarse de un punto a otro de su propio te­
rri tori o (piénsese en un Estado rodeado corapletamente por el territorio 
de otro Estado).
En cuanto a las aeronaves beligerantes capaces de volar sin 
piloto, debe prohibirseles también el penetrar en la jurisdiccion de un 
Estado neutral. Igualmente debe quedar prohibido el lanzamiento por los
Estados beligerantes de cohetes o proyectiles que hayan de penetrar en 
el espacio sujeto a la soberania de un Estado neutral.
Todo vehiculo espacial perteheciente â un pais beligerante 
que lanzado por este con fines belicos o presuntamente belicos haya de 
transiter o transite, en su ascensc c descenso, por el espacio de sobera— 
nia de un pais neutral, quedarâ sujeto a las leyes de la guerra aérea en 
los mismo términos que las aeronaves militares.
9* Aeronaves sanitarias.- Los aviones sanitarios de las par­
tes contendientes podran sobrevolar el territorio neutral. La potencia 
neutral podrâ permitir el paso de los heridos y enfermos por su territo— 
rio, siempre que la aeronave que los transporte no conduzca al propio tiem­
po personal c material de guerra. Las aeronaves sanitarias podrân aterri— 
zar en territorio neutral en caso de necesidad o para hacer escala en el 
mismo, previas las condioiones establecidas en los convenios. Los heridos 
o enfermos deserabarcados con la aquiescencia de la autoridad neutral lo­
cal seran custodiados por ésta y quedarân retenidos, salvo acuerdo espe­
cial con los beligerantes, a fin de que no puedan volver a participar en 
las hostilidades. Los gastos de internamiento y de asistencia médica se- 
rân por cuenta de la potencia beligerante de la que dependan los interna— 
dos.
10. Aeronaves a bordo de buques de guerra.- Las aeronaves a 
bordo de un buque de guerra, comprendidos los portaaviones, serân consi- 
deradas como si formasen parte del buque mientras permanezcan a bordo.
11. Palsificacion de los signos exteriores de identificacion.- 
Como el uso de signos externos faisos en la aeronave estâ prohibido, ca— 
da beligerante emplearâ los medios a su alcance para impedir que las aero­
naves civiles de su nacionalidad lleven los signos distintivos de un Es— 
tado neutral. Si un beligerante permite que una aeronave civil de su na­
cionalidad porte los signes distintivos de un Estado neutral, podrâ cual— 
quier neutral impedir a las aeronaves civiles de. aquel beligerante la en— 
trada en su territorio durante la guerra. La sancion prevista para la aerc— 
nave civil con bandera neutral falsa que haya caido en poder de un Estado 
neutral es la confiscacion del aparato e internamiento de la tripulacion.
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12. Cierre de la frontera aérea.- En caso de guerra, los Es­
tados neutrales que vean en peligro sus supremos intereses por la existen- 
cia del conflicto podrân dejar en suspense el cumplimiento de las obliga- 
ciones que hayan contraido en convenios relatives a la autorizacion de 
paso de aeronaves civiles beligerantes por su espacio aéreo, recuperando 
su libertad de accion. El mantenimiento del derecho de paso queda, pues,
a la discrecion del Estado neutral que, en ningun caso, podrâ abrir su 
espacio aéreo a las aeronaves militares de las fuerzas beligerantes.
13. Aeronaves beligerantes estacionadas en territorio neutral 
al declararse las hostilidades.- Para determinar la actitud que con res­
pecto a ellas debe adoptar el Estado neutral, conviens distinguir segun 
cual sea la naturaleza de la aeronave estacionada.
Cuando se trata de aeronaves militares beligerantes, el Esta­
do neutral debe prohibir su salida y procéder a la retencion de los apa— 
ratos e internamiento de su tripulacion, sin concesion de plazo previo 
para su salida. El permitirles abandonar el suelo neutral puede propiciar 
su empleo inmediato en las hostilidades con el perjuicio consiguiente del 
otro contendiente. Esta solucion es, con todo, discutible.
En cuanto a las demas aeronaves publicas y las privadas, no 
parece que haya ningun interés militar que aconseje su retencion. Debe 
fijarse un plazo breve durante el cual deben estos aparatos abandonar los 
aeropuertos neutrales. Expirado el plazo indicado, la aeronave que perma- 
nezca todavia en territorio neutral debe ser retenida, aunque caben excep— 
ciones en los supuestos de fuerza mayor (averfas importantes no réparables 
en el tiempo concedido o malas condioiones metereolôgicas); en taies ca— 
SOS, se les autoriza una prolongaciôn de estancia pudiendo emprender el 
vuelo cuando haya cesado la causa impeditiva; el Estado neutral adoptarâ, 
mientras tanto, las medidas de garantla que exija la eficaz tutela y res­
peto de sus derechos como neutral.
14. Paso de aeronaves neutrales por territorio beligerante.—
La navegacion aérea privada de los neutrales por encima de los territorios 
beligerantes, aunque bajo su propio riesgo, no debe, en principio, ser 
prohibida porque acarrearia la privacion de justos bénéficiés para el co-
mercio aéreo neutral# El paso de los aparatos neutrales, una vez autori— 
zados, debe supeditarse a las norms que su neutralidad le impone y a las 
restricciones derivadas de las medidas dé seguridad que los Estados beli­
gerantes hayan podidc adoptar al prohibir, por ejemplo, el vuelo sobre 
determinadas zonas* Si mientras la aeronave neutral se encuentra en el 
cielo de une de los beligerantes, aun debidamente autorizada, es descubier- 
ta por aeronaves militares del otro beligerante, puede ser intimda a ate- 
rrizar en el punto que se le indique a fin de que pueda ser sometida al 
derecho de visita; el no acatamiento de la orden le expondria a ser ata— 
cada* El Estado neutral podria regularizar su situacion obteniendo auto— 
rizacion de ambos contendientes en orden a que sus aeronaves puedan nave- 
gar por el territorio de cualquiera de elles*
15. Enclave neutral rodeado por Estado en guerra con un ter- 
cero.— El trâfico aéreo de las aeronaves neutrales civiles debe ser m n — 
tenido bien que reducidc a las exigencies indispensables del Estado rodea­
do.
16. Deber neutral de impedir el paso de aeronaves militares 
beligerantes.- Toda potencia neutral se encuentra obligada a eraplear to— 
dos los medios a su alcance para irapdir la entrada en su jurisdiccion de 
las aeronaves militares beligerantes y para obligarlas a aterrizar o ama— 
rar cuando lleguen a entrar.
Advertido por un Estado neutral que una aeronave beligerante 
ha cruzado la frontera, puede tomar las medidas conducentes a poner en 
conocimiento del pilote esta circunstancia, exigiendo su inmediato reti­
ro; desobedecida la orden, debe usar el neutral todos los medios de que 
disponga para procurar el aterrizaje del avion infractor y, en ultim ins- 
tancia, puede derribar el aparato. La institucion del preaviso debe ser 
regulada como facultad discrecional del neutral, no como un deber que le 
venga impuesto por la normtiva de la neutralidad.
Igualmente, el Estado neutral es tara obligado a utilizar los 
medios de que disponga para impedir la entrada, el uso, sobrevuelo 0 pa— 
so con fines bélicos por su espacio de soberania de cohetes, proyectiles 
u otros ingenios aéreos de naturaleza anâloga, lanzados por potencias be-
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ligerantes. Si para el cumplimiento de la obligacién precedente, el pa£s 
neutral sobrevolado debiera interceptar o desviar la trayectoria de aero­
naves o ingenios no tripulados, deberâ evitar la proyeocion o caida de 
los mismos sobre el espacio o territorio de otro pafs no participante en 
la guerra.
17» Legitimacion de las medidas adoptadas por el neutral.- 
El hecho de que para el eficaz cumplimiento de los deberes y derechos que 
la neutralidad impone, un Estado neutral reourra a la fuerza o a cualquier 
otro medio a su alcance, incluidc la destruccién o derribo de aeronaves, 
proyectiles o naves espaciales, no podrâ ser considerado como acte de hos 
tilidad.
18. Internamiento de aeronaves militares beligerantes en terri­
torio neutral.- La violacion del principio de la prohibicion de vuelo de 
aeronaves militares de los Estados beligerantes sobre territorio neutral 
debe sancionarse con el internamiento del personal aeronautico y la in- 
cautacién del aparato hasta la terminaciôn de la guerra, sin distinguir 
que la infraccion se deba a causa de fuerza mayor, averîa, tempestad o 
falta de combustible o que tenga su origen en deficiencies del instrumen 
tal de navegacion o en errores del piloto. Las razones de necesidad y hu­
man! dad que llevaron a admitir la en trada de buques beligerantes en puer- 
tos neutrales, sea para reaprovi s i onars e, abastecerse de combustible, re­
parar averias o evitar situaciones raetreologicas adverses —limitada la 
estadia a 24 horas, salvo los casos de prorroga justificada— no pueden 
esgrinirse en favor de las aeronaves, dotadas de amplio radio de accion 
y capaces de desarrollar gi-andes velocidades, ni autoriza a concederles 
en tiempo de guerra el libre trânsito que no se les niega en tiempo de 
paz. En consecuencia, toda potencia neutral queda obligada a usar de los 
medios de que disponga para internar las aeronaves militares beligerarites 
que se encuentren en su jurisdiccion después del aterrizaje o amaraje pro 
vocado por cualquier causa, incluido el caso de aterrizaje forzoso, asi 
como sus tripulaciones y personas a bordo, en una zona distante, tanto c^ 
mo sea posible, del teatro de las operaciones bélicas. Los prisioneros 
de guerra conducidos en la aeronave quedarân en libertad, pero la autori 
dad local podrâ retenerlos segun las oircunstancias lo aconsejen. A fal­
ta de acuerdo previo, la potencia neutral debe atender hasta el final del
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conflicto a la conservacién y  mantenimiento de las aeronaves incautadas y 
proveer al personal intemado de medios de eubsistencia, pudiendo reola 
mar su pago al terminer la guerra.
El trato a dispensar al aviador militar beligerante en los 
varies supuestos que se han estudiado de entrada anormal en territorio 
neutral puede resumirse asi:
a) Resoate por buque de guerra de su propio Estado en al ta mar 
y  transporte a puerdo neutral. Solo procédé el internamiento cuando sea 
desembarcado o cuando el buque de rescate sobrepase el tiempo de estan­
cia permitido, en cuyo oaso es intemado al igual que la tripulacidn en­
tera del buque.
b) Rescate por buque de guerra enemigo en alta mar y tra sla- 
do a Puerto neutral. Solo serâ intemado si es desembai-cado o, si el bju 
que de guerra de rescate supera el période de visita al puerto neutral que 
le fue concedido.
Si la captura o rescate por el buque de guerra enemigo tiene 
lugar dentro de las aguas jurisdiccionales del Estado neutral, en las que 
el aviador entré a bordo de su aeronave, debe ser intemado en cuanio sea 
desembarcado en el puerto del Estado neutral afectado, habida cuenta de 
la orientacion general del Derecho aéreo de equiparar el espacio aéreo 
al territorio propiamente dioho. Es roâs, entendiendo que ha habido una 
violacion de la soberania aérea neutral por el piloto beligerante acci— 
d e n t a d o ,  lo p r o c é d a n t e  es que el Estado neutral exija la entrega del nüs 
rno aun en el caso de que el buque de guerra que lo rescato no tuviera la 
intencion de desembarcarlo. Aunque la entrada de la aeronave en el espacio 
aéreo neutral y su captura por un buque de guerra enemigo oonstituyen sen 
das violaciones de la neutralidad, es la primera la que hay que tener en 
cuenta para determinar la suerte de la aeronave y de su tripulacion, aun 
que sea m en o s grave que la segunda. En cuando al aparato, habiendo sido 
r e s c a t a d o  dentro de aguas jurisdiccionales neutrales, debe ser entregado 
al Estado neutral para su internamiento. Si la aeronave y la tripulacion 
capturada son desembarcadas en el puerto de otro Estado neutral, el caso 
podria ser equiparado al de la aeronave y tripulacion recogidas en alta 
mar.
c) Rescate por buque neutral en alta mar. Hay que hacer una di^
tincioni
— Si el rescate se lleva a cabo por un buque militar neutral 
debe ser intemado por el Estado al que pertenezca el buque de guerra.
— Si la tripulacion de una aeronave militar beligerante es 
rescatada por buques mercantes privados o por buques publieos no milita­
res. neutrales y llevada a territorio neutral, deberan ser puestos en li­
bertad. La aeronave, en cambio, deberâ ser intemada en cualquier caso.
d) Rescate de aeronave militar beligerante en alta mar por 
aeronave neutral. Hay que distinguir también aqui:
- Si el rescate es llevado a cabo por aeronave militar neutral, 
procédé el internamiento de todo el personal de a bordo, incluidos los 
pasajeros civiles, por parte del Estado neutral en cuyo aeropuerto sea 
desembarcado.
- Si el rescate lo efectua una aeronave privada neutral o una 
aeronave publica no militar neutral, la doctrina se inclina 
por el internamiento de las personas asi rescatadas, pero creémos que el 
precedente sentado por Holanda en la II Guerra I«iundial al exceptuar del 
internamiento al personal beligerante recogido por buque publico no mili­
tar fuera de las aguas jurisdiccionales neutrales debiera ser tenido muy 
présente. No se ve por qué razon las tripulaciones beligerantes que hayan 
sido recogidas en alta mar por aeronaves comerciales o aeronaves publicas 
no militares de un Estado neutral no pueden también ser puestas en liber­
tad.
e) Naufragio de aeronave beligerante en aguas jurisdicciona­
les neutrales. Procédé el apresamiento del aparato e internamiento de su 
personal, aunque el salvamento sea efectuado por buque mercante o aerona­
ve no militar neutral.
f) Piloto militar beligerante que abandona su aparato en te­
rritorio enemigo y escapa a pie a territorio neutral. Puede no ser inter- 
nado si se trata de individuos aislados.
g) Piloto capturado que se fuga y pone pie en suelo neutral. 
Queda libre y no debe ser intemado.
h) Aviadores capturados conducidos a territorio neutral por 
tropas enemigas que buscan refugio. Deberan ser puestos en libertad.
i) Pilotes naufrages puestos a salvo en territorio neutral por 
BUS propios medios. Deben quedar libres a no ser que hayan llegado a en­
trer con su aeronave en el mar territorial neutral, en cqyo caso deben ser 
intemados*
19# Paso de aeronaves civiles Ibeligerantes por territorio neu­
tral.- Las aeronaves publicas no militares y las aeronaves privadas de los 
beligerantes pueden sobrevolar los Estados neutrales. La neutralidad de 
éstos no se ve afectada por el paso de este tipo de aparatos a los que se 
les autoriza el vuelo bien que pudiendo imjponerles medidas restrictives 
que garanticen la neutralidad del Estado scobrevolado o cerrar la frontera, 
negandoles la entrada cuando razones de se^guridad asi lo aconsejen. Entra­
de discrecional, pues, pero no cierre inmecdiato y total de la front era aé­
rea neutral para estas categories de aparatos.
20. Bases aereas en el extranjtero.- El Estado que consienta 
la instalacion de bases aéreas o que conce<da facilidades a uno de los be— 
ligerantes para utilizar con fines militar<es su territorio (bases de uti­
lizacion con junta) en caso de guerra, no piodra reivindicar el es ta tut o de 
neutralidad. Si la constitucion de las bashes tiene lugar en tiempo de gue— 
rra, no hay duda de que ello supondria una violacion clara de la neutrali­
dad. Cuando las bases se hayan instalado em tiempo de paz, el pais donde 
radiquen se vera obligado a participar en lun eventual conflicto al lado
del usufructuario de las mismas de una mancera autoraatica, no cabiendo, pues, 
una situacion de neutralidad y quedandole Esolo la opcién de denunciar el 
convenio por el que autorizo la instalaciom de las bases y obiigar a su 
titular al levantamiento de las mismas. En fin, ninguna aeronave beligeran­
te podrâ tampoco utilizar aeropuertos neutirales como bases aéreas.
21. Reclutamiento de pilotos.- Un Estado neutral tiene el de­
bar de impedir en el âmbito de su soberaniia el reclutamiento de pilotos
o la instalacion de oficinas para alistamitento de sus nacionales al servi­
cio de las fuerzas aéreas de uno de los beiligerantes. El Estado neutral 
no esta obligado, en cambio, a prohibir a isus subditos incorporarse como 
voluntaries, a titulo individual, a las fucerzas aéreas de un ejército be— 
ligerante.
22. Entrenamiento de pilotos.—  Un Estado neutral debe prohibir 
que miembros de las fuerzas aéreas beliger;antes reciban instruccion como 
pilotos 0 personal de vuelo dentro de su tterritorio asi como que naciona— 
les neutrales sirvan como instructores en «el entrenamiento aéreo de las 
fuerzas contendientes.
23# Ayudas a la navegacion aérea.- El Estado neutral deberâ 
impedir la instalacion en su territorio por los beligerantes de estacio— 
nes radiotelefonicas o de todo otro aparato destinado a servir de medio 
de comunicaciôn con sus fuerzas armadas de tierra, mar o aire, asi como 
la utilizacion de instalaciones de tal indole montadas antes de las hos— 
tilidades por uno de los contendientes y que ahora deberan oerrarse.
El neutral deberâ prohibir también que las estaciones neutra­
les transmitan noticias o informes que puedan servir de ayuda a las fuer­
zas militares de uno de los beligerantes.
Las aeronaves civiles beligerantes autorizadas a sobrevolar 
el territorio neutral podran utilizar sus emisoras de radio para obtener 
de las estaciones terrestres los informes que precisen para su vuelo o 
aterrizaje sobre territorio neutral. Podrân, ademâs, e mi tir mensajes en 
caso de emergencia o comunicaciones con las estaciones de su propio Esta­
do por motives del servicio.
24. Obscurecimiento del territorio neutral.- Aun cuando la 
iluminacion noctuma del Estado neutral pueda servir de orientacion y pun­
to de referencia a las fuerzas aéreas beligerantes, el Estado neutral no 
puede verse obligado a decretar medidas de obscurecimiento de su territo— 
rio, pero no podrâ procéder a la instalacion de senales luminosas que, 
sin responder a una auténtica satisfaccion de sus propias necesidades, 
pueda proporcionar una ayuda a la aviacion beligerante.
25* Suministros de material bélico neutral a un beligerante.-
a) Suministros por las autoridades del Estado neutral. Una 
potencia neutral no puede proveer a un Estado beligerante, directa o in- 
directaraente, por cualquier titulo que sea, de aeronaves de guerra, sumi­
nistros o municiones para las mismas o de cualquier otro material bélico.
b) Suministros por personas privadas neutrales. Las potencias 
neutrales no estarân obligadas a prohibir la exportacion 0 el transite, 
por cuenta de uno y otro de los beligerantes, de aeronaves o suministros 
de material aeronautico militar y, en general, de cuanto pueda ser de uti- 
lidad a las fuerzas aéreas beligerantes, organizadas - por personas priva-
t' L ’Ci-
das neutraies en favor de las potencias beligerantes (l). Sin embargo, 
el Estado neutral habrâ de impedir en el àmbito de su soberania el paso 
en transite de expediciones o suministros de material de guerra aeronau- 
tico organizados por los Estados beligerantes.
26* Equipamiento y salida de aeronaves.— Una potencia neutral 
debe extremar su vigilancia para no permitir la salida de su jurisdiccion 
de cualquier aeronave armada, cuando existan motives para creer que la 
aeronave puede ser utilizada para llevar a cabo operaciones hostiles con­
tra una potencia beligerante.
Debe también impedir la salida de su territorio de cualquier 
aeronave en cuya tripulacion figuren miembros de las fuerzas combatientes 
de una potencia beligerante.
Una potencia neutral tiene igualmente el deber de impedir que 
en su jurisdiccion se equipen o armen aeronaves destinadas a intervenir 
en operaciones hostiles contra potencias con las que se halle en paz.
27* Transfermacion de aeronaves civiles en aeronaves de gue­
rra.— Conseouencia de lo que antecede es que las aeronaves civiles podran 
ser transformadas en aeronaves de guerra en la jurisdiccion de la poten­
cia beligerante a la que pertenezca la aeronave, pero no en alta mar ni 
en territorio neutral.
28. Observaciones aéreas.- El Estado neutral esta obligado 
a adoptar todas las raedidas posibles para impedir las observaciones aéreas 
realizadas desde su jurisdiccion de movimientos, operaciones u obras de
defensa de un beligerante con el fin de suministrar dates al otro belige—
rante, sea cual fuere el medio empleado para obtenerlos.
29• Heparaciôn de los danos causados por violacion de la neu­
tral idad aérea.- Toda violacién de la neutralidad aérea por los Estados 
beligerantes produce para el Estado neutral el derecho a la reparacion 
y compensacion de los danos ocasionados, sin distincion entre los ocasio-
(l) En contra 7III-2 del Proyecto de revision de las leyes y uses de la 
guerra... aérea..., por el Dr. Daniel ANTOKOLETZ, Actas del I Congreso 
Eispano-luso-rnamericano de Derecho International, Madrid, Octubre 1.951* 
vol. II, pag. 397.
nados voluntariamente o por error o negligencia.
La responsabilidad de los Estados neutraies para con los be— 
ligerantes a conseouencia de las infracciones de la neutralidad se ha re- 
suelto con la represion de las infracciones a traves del ejercicio del 
derecho de presa aérea o con la pérdida de la condioion de neutral.
.VIII* El primer satélite artificial fue colocado en ôrbita alrededor 
de la Tierra el 4 de Octubre de 1*957 y desde esta fecha el numéro de ve- 
ces que los satélites artificiales han atravesado en sus ôrbitas el espa- 
cio situado sobre el territorio de Estados distintos del que lo lanzo es 
incalculable, sin que se haya registrade protesta alguna en el sentide de 
que tales hechos constituyeron violacion de su espacio aéreo. Parece évi­
dente que la conducta de los Estados que lanzan satélites, combinada con 
la aquiescencia de los restantes Estados, han dado lugar a una nueva ré­
gla permisiva de Derecho consuetudinario international. La astronave, a 
diferencia de, la aeronave, goza de un derecho de paso inocente. Las reso— 
luciones de la Asamblea General han preferido explicar la nueva prâctica 
en el sentido de que la soberania del Estado subyacente no se extiende 
al espacio exterior. Existe un punto en que termina el espacio aéreo y 
comienza el espacio exterior o ultraterrestre. La ubicaciôn précisa de 
ese punto es incierta, pero ésto no tiene mayor importancia.
En un espacio considerado como libre, el Estado neutral no 
esta obligado a impedir el vuelo sobre su territorio en el espacio exte­
rior, ya que este espacio no pertenece a nadie. Ahora bien, una cosa es 
que el espacio exterior, como superior al espacio aéreo de soberania y 
**res communes omniun”, no tenga ftonteras y no quepa hablar, por ende, 
de neutralidad espacial y otra cosa bien distinta es descartar la posibi— 
lidad de que en caso de guerra con utilizacion de ingenios espaciales, 
la libertad de sobrevuelo espacial de los paises que se han declarado neu­
tral es pueda depararles perjuicios graves por la eventual interceptacion 
y caida de misiles cuando éstos se encuentren sobre la vertical del Esta­
do neutral. 0 el Estado ajeno al conflicto obliga al respeto de sus dere- 
chos y adopta las medidas que una eficaz tutela de su comunidad territo—
rial impone, vetando el paso de los ingenios que puedan ocasionarle un per— 
juicio inmediato y directe, o no podra impedir el beligerante que se subro­
gue en su lugar adoptando las medidas prdtectoras'o de autotutela que exi- 
jan sus propios intereses. Concebida como un elemento disuasorio frente 
a eventuales perjuicios de los intereses de los Estados ajenos a un conflic­
to, la neutralidad puede ser también en la guerra del espacio exterior un 
contrafuerte que evite excesos, conjurando cualquier actividad del belige­
rante capaz de atraer sobre territorio neutral la respuesta adecuada del 
enemigo.
La equivalencia entre el dano probable procédante de la viola— 
cion de la neutralidad y el dano cierto que la tutela de la neutralidad 
supondria si la medida para hacerla efectiva -el derribo del misil belige­
rante- tuviera quetener lugar sobre territorio neutral (piénsese en el di- 
ficil control de la radiacion de un ingenio nuclear porteado por un medio 
espacial), tiene que ser superada apriorlsticamente refiriendo la activi— 
dad de tutela de la neutralidad no a los limites espaciales del territorio 
sino a la actividad de los beligerantes que se trata de impedir, derriban— 
do el ingenio espacial que se aproxima antes de que se situe en la verti­
cal del territorio neutral. Su interceptacion debe tener lugar donde quie— 
ra que se detecte la situacion de peligro y se den las condiciones necesa— 
rias para evitarla. Solo con un control adelantado del fenomeno, mediante 
una ampliaciôn de los espacios en los que el Estado neutral puede actuar 
y un desplazamiento de la tutela hacia fuera del territorio, creando zonas 
de identificacion y seguridad donde poder detectar y verificar con la su- 
ficiente antelacion el oarâcter de los objetos en vuelo hacia el pais neu­
tral, podra conseguirse una defensa efectiva de la neutralidad.
La conclusion de un acuerdo, deseado por todos, sobre prohibi- 
ciôn de actividades militares en el espacio exterior, ha resuelto muchas 
dudas. El Tratado de I.967 ha exoluido la aplicacion del principle de la 
soberania sobre el espacio sidéral declarando que el espacio exterior se­
ra libre y no susceptible de apropiaciôn nacional. Se consagra la utiliza— 
cion del espacio para fines exclusivamente pacificos, instaurando un 
verdadero estatuto de desmilitarizacion del espacio y de la Luna y los
8otros cuerpos celestes. Résulta évidente, pues, que tal espacio nunca po­
dra emplearse con fines bélicos que pudieran causar perjuicios a los Es— 
tados neutrales. A todo Estado beligerante le queda vedado lanzar véhicu­
lés espaciales para circular sin descenso por el espacio superior al de 
soberania con fines bélioos o presuntamente bélicos. Una presuncion de 
fin bélico podria venir dada por el hecho de no haber notificado a los 
neutrales afectadospor el vuelo o transite el proposito de lanzamiento 
y puesto el véhiculé a disposicion de los mismos para el oonociraiento de 
sus caraoteristicas, interveneion y control de empleo.
Si a pesar de la vigencia de un tratado que prohibe todo ac­
te contrario a un régiraen de utilizaciones pacificas del espacio exterior, 
un Estado violase este espacio mediante el lanzamiento de misiles y otros 
ingenios espaciales con fines agrèsivos, cada beligerante tendria derecho 
a destruir los véhiculés espaciales lanzados por el enemigo, tante en los 
dominios sujetos a la soberania de los contendientes como en el espacio 
superior al de soberania y sobre el'mar libre y todo neutral podria derri- 
bar los ingenios espaciales lanzados por los contendientes tanto en el 
territorio de su soberania como en el espacio superior al de soberania, 
neutral y de los beligerantes, y sobre el mar libre.
En todo caso, el Estado que lanza un ingenio espacial sera 
resposable de los danos causados al Estado o subditos neutrales, tanto 
en el espacio superior como en el de soberania neutral o en la superficie 
o espacio superior del mar libre o cualquier altura.
IX. Si los principles informantes de la neutralidad en la guerra aérea 
llegasen a tener una concrecion positiva, cabe preguntarse qué probabili- 
dades de real observancia podrian tener.
La eficaz aplicacion de los esquemas juridicos que regulan 
la neutralidad en la guerra aérea depende, en ultime extreme, oorao ocurre 
con todo el tema de la validez sociologica del Derecho de la guerra, de 
la naturaleza y entidad de los intereses de las Potencias beligerantes 
que, de alguna manera, se vean afectados por las reglas de la neutralidad. 
Si estas atentan a los que puedan ser considerados como intereses funda—
mentales de un Estado (y es la propia dptica del Estado la que califica 
la categoria de las competencias afectadas), lo politico acaba por primar 
sobre lo juridico y las perspectivas de éficacia no pueden ser muy bala- 
guenas. Por eso, en la hipdtesis de una guerra general y total, en la que 
esta en juego la existencia misma de las partes contendientes, las proba- 
bilidades de respeto de las normas fundamentaies de la neutralidad, ya 
sea en la guerra aérea, maritima o terrestre, son muy pocas. En las con— 
tiendas, en cambio, que solo involucran a un sector concreto de la cornu- 
nidad internacional, en los conflictos locales o limitados, lasposibili— 
dades de éficacia del Derecho de la neutralidad, sobre todo cuando los 
neutrales sean mas numerosos y poderosos que los beligerantes, seràn rau- 
cho mayores. Esta es la creencia mas generalizada: esperar que, al igual 
que las leyes de la guerra, las de la neutralidad sean mas operativas en 
el futuro solo en las guerras parciales, emprendidas con el visto bueno 
de las Grandes Potenoias.
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